5c  la  ^rma5a 


ni*fiiúdRr  (le  Tcloclilod  apll^ilo  ni  motor  qtte  accUmn  la  di- 
nauin  dedicada  A  tw«  acrrictoa  de  artillería,  en  <d  emeem 
C0rtUnaI  C/«H<ror,->La  turtiliia  do  vi^»or  (conctiuidii).-^ 
I«a>7itáqiiinna  del  crucero  Kituemid^’  tJna  tnuialomia*' 
eidn  Inleietanlr.— fjM  ftruebaa  de  toi  biioiice  de  gnci'ra.^ 
^  Liga  Mariti'iia  KrttaAola.— Aroenlut  dcl  Ci'itlru  durante 
el  trlmeatn*.— tlmk'adnleiH'e*  •  '  ’  .  * 
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Regulador  de  velocidad 

aplicado  al  motor  que  acciona  la  dinamo  dedicada  á  los  servicios  de 
.  ..  .  artillería,  en  el  crucero  «Cardenal  Cisneros.« 

Cualquiera  quo  sea  el  motor  adoptado  para  dar  movimiento  á 
una  dinamo,  es  coiiveniontísimo  procurar  quo  este  movimiento  m 
apros^me  io  más  posible  á  la  uniformidad  y  esto  se  con^giio  en 
parto,  mediante  la  aplicación  de  los  aparatos  llamados  reyaTnríoraf 
que,  €»mo  sabemos,  tienen  por  objeto  tratar  de  que  el  motor  con¬ 
servo  una  velocidad  constante  denominada  fe/ocírfnrf  de  r (¡gimen. 
Los  numerosos  reguladores  hoy  en  uso,  aún  los  basados  on  los 
misinos  principios,  dtiidron  notablcm'cnto  en  la  dispomción  do  sus 
órganos  principales  y  si  bien,  gonoralmcnle,  resultan  apumtos  muy 
ingeniosos,  no  dejan  de  sor  deficientes  y  con  frecuencia  completa- 
mente  inútiles  para  el  objeto  á  que  so  destinan;  dándose  muchas 
voces  el  caso,  en  extremo  molesto,  y  no  do  muy  preciso  resultado, 
do  procurar  Ja  uniformidad  dol  motor,  regulando  á  mano  la  admi¬ 
sión  dol  vapor  por  medio  do  la  válvula  do  cuello,  prescindiendo 
por  completo  de!  regulador!  ’  '  /  « 

Un  buen  regulador  (lara  una  dinamo  debe  reunir  además  de  la 
solide/,  y  sondlle/.  de  su  mecanismo,  las  condiciones  siguientes: 

.  Estar  exento  de  choques  j  oscilaciones  entro  las  diversas  [mrtos 
del  conjunto; 

Que  la  rai^dez  de  la  reacción  sea  tal,  que  ai  intercalar  on  el 
circuito  de  la  dinamo  una  carga  anorinni,  no  necesite  más  de  dos 
segundos  para  adquirir  la  velocidad  do  rógimen;  - 
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Qiio  pn  las  oscilaciones  no  exceda  más  de  un  cinco  por  ciento  la 
diferencia  de  potencial;  y,  por  último, 

(íiie  en  la  nueva  marcha,  no  alcance  mús  do  un  dos  por  ciento 
tle  an mentó  sobre  la  velocidad  i)rimitiva. 

Deseraciadamento,  aún  siendo  en  tanto  número  los  sistemas  do 
reguladores  »pio  so  emplean  en  la  actualidad,  existen  muy  pocos 
(pie  respondan  á  las  condiciones  mencionadas  ú  posar  de  no  ser 
«'■stas  las  teóricas,  ó  sea  do  un  regulador  perfecto,  y  sí  sólo  las  ad¬ 
misibles  en  la  prActica.  ‘ 

l’no  de  los  tipos  más  usados  en  nuestra  Marina  de  guerra  es  el 
que  so  aplica  ú  los  motores  que  accionan  las  dinamos  Daroziers, 
instaladas  en  nuestros  buques  por  la  casa  Drei/uel  de  París;  pero,  el 
haber  adoptado  on  algunas  articulaciones  puntas  cónicas  que,  gas* 
tfindoso  rAjíidamento,  originan  cierto  retardo  en  la  reacción,  y  el 
carecer  de  una  disposición  adecuada  para  amortiguar  los  choques 
bruscos  y  oscilaciones  que  se  obsen’an  on  el  sistema,  hacen  de  este 
regulador  un  ajiaralo,  sino  inservible,  por  lo  menos  molesto  y  defi¬ 
ciente  á  causa  do  los  constantes  cuidados  y  reparaciones  que  exige 
para  obtener  con  él  una  mediana  regulación. 

Otro  do  los  tipos  más  generalizados  es  el  construido  por  la  casa 
•S'itiiiiey  Hinhi,  que  sólo  difiere  del  anterior  en  ligeros  detalles  y  en 
la  adición  do  un  cuerpo  de  bomba  que,  cargado  con  aceite  ó  glice- 
rina,  so  halla  situado  on  uno  do  los  extremos  del  resorte  que  mantie- 
no  ol  equilibrio  del  conjunto.  Gracias  u  esta  disix)sición, so  consiguen 
evitar  los  choques  y  oscilaciones  que  so  observan  on  el  precedente; 
poro  el  empleo  dol  cuerpo  do  bomba,  que  puede  ser  perjudicial 
sino  80  encuentra  en  perfecto  estado  do  winservación,  motiva  que 
oso  regulador  bajo  ol  punto  de  vista  práctico,  no  obstante  hallarse 
tan  gonoi  alizado,  sea  inferior  al  que  construj'o  para  sus  motores  la 
caso  Jíillniict  ííutfiwt,  que  verdadero  objeto  do  este  breve  artícu¬ 
lo  y  Gximestas  las  consideraciones  que  preceden,  pasamos  á  des- 


En  un  rebajo  practicado  on  la  extremidad  del  eje  motor  A 
(hh  Or  va  enchufada,  y  fija  do  posición  por  medio  de  una  chaveta 
«.  la  pioza  J/;á  cuyos  extremos  están  articuladas  dos  palancas 
angulares  F  li  y  l  (,,  giratorias  on  los  pernos  fijos  d  y  d\  Estas 
palancas  aiwyan  sus  brazos  menores  2?  y  C  sobre  la  pieza  E  ter¬ 
minando  los  mayores  en  contraiMjsos  cilindricos  F\  F'  nrovistos 
do  muúones  en  las  cuales  van  encajados  los  extremos  d¿los  res^ 
tos  P  y  P  funto  la  pieza  E  como  ol  anillo  K,  pueden  desplazarse 
en  el  .sentido  longitudinal  del  eje  motor  á  Írotamientoíuave 

Por  la  extremidad  del  sqimrle  .5,  afirmado  á  una  do  las'colum- 
nas  do  la  máquina,  pasa  el  eje  do  oscilación  .7,  dotado  de  las  oalan- 
cas  «,  }>  y  p  fijadas  al  eje  por  medio  do  cufias.  Al  extremo  do 
la  pa  anca  ,n  va  articulada  la  varilla  T  que  soporta  la  válvula  do 
regulación  dol  vapor;  al  extremo  do  la  palanca  n,  va  articulado 
uno  do  los  extremos  del  resorte  E  y  á  los  do  los  palancas  «  y  Ji¬ 
los  muñones  do  que  está  provisto  ol  anillo  E.  •  ^  ^  ^ 
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El  re.sorte  lí  os  suscoptiblo  do  obrar  con  mayor  ó»  menor  tensii'm 
sobro  el  sistema,  por  medio  dol  volante  A',  que  accionado  convo- 
nientomonto,  aproxima  ó  aleja  do  la  columna  la  oxtromidad  unida 
si  la  varilla  roscada  z. 

Expuestos  los  detalles  dol  mecanismo,  ol  funcionamiento  dol 
aparato  es  sumamente  sencillo  y  la  figura,  que  para  maj’or  claridad 
hemos  representado  on  perspectiva,  lo  pono  on  evidencia. 

Supongamos  que  maniobrando  sobre  el  volante  A',  damos  al  re¬ 
sorte  11  una  tensión  que  equilibre  la  fuerza  centrífuga  do  las  masas 
Fy  F',  peso  do  la  válvula,  rozamientos,  etc.,  para  una  velocidad 
determinada.  Claro  os  que,  on  esta  hipótesis,  la  abertura  do  la  vál¬ 
vula  iiermanocorá  constante  mientras  lo  sea  también  la  velocidad 
dol  motor.  Si  por  cualquier  circunstancia  esta  velocidad  aumenta, 
las  masas  y  F',  on  virtud  de  la  fuerza  contrífugíi  que  desarro¬ 
llan,  tenderán  á  alejarse  dol  ojo  motor  en  relación  con  el  incremen¬ 
to  de  la  velocidad  angular  del  mismo,  obligando  á  participar  de 
este  movimiento,  y  en  el  sentido  indicado  por  las  flechas,  á  las  ex¬ 
tremidades  fy  f  de  los  brazos  menores  B  y  C  do  las  palancas  an¬ 
gulares. 

Por  consecuencia  dol  movimiento  do  estos  brazos,  cesa  ol  único 
obstáculo  que  maiitiono  fijo  do  posición  sobro  el  eje  motor  al  anillo 
JV  y,  consecuentemente,  á  la  pieza  E¡  la  acción  del  resorte  imprimo 
entonces  un  pequeño  giro  al  ojo  .7  por  medio  de  la  palanca  n,  que 
transmitido  por  las  /i  y  ji '  á  los  muñones  del  anillo,  producen  el 
desplazamiento  do  éste,  que  ú  su  vez,  lo  comunica  á  la  pieza  E  on 
sentido  longitudinal  del  eje  motor,  sin  dejar  de  conservarse  cons¬ 
tantemente  el  contacto  entro  los  brazos  menores  de  las  palancas 
angulares  y  la  pieza  E.  Al  mismo  tiempo,  el  giro  del  ojo  ./  comu¬ 
nica,  por  medio  de  la  palanca  m  fija  en  su  extremo,  un  movimien¬ 
to  dé  descenso  á  la. varilla  E  con  quien  está  articulada,  disminu¬ 
yendo,  por  consiguiente,  la  abertura  deda  válvula  reguladora  lo 
cual  origina  la  disminución  do  la  velocidad  dol  motor. 

'  Si  por  el  contrario  la  velocidad  asignada  disminuye,  disminuirá 
también  la  intensidad  de  la  fuerza  centrífuga;  las  masas  Z’ y  F' 
tenderán  á  aproximarse  al  eje  motor  y  obrando  entonces  los  brazos 
menores  do  las  palancas  angulares  sobre  la  pieza  E,  obligarán  ú 
que  ésta  so  desplace  sobro  el  ojo  motor  en  sentido  longitudinal  in¬ 
verso  dol  anterior,  haciendo  partícipe  do  esto  movimiento  al  anillo 
N  que',  á  su  vez,  lo  transmite  al  eje  J,  venciendo  la  acción  dol  re¬ 
sorte,  produciendo  el  ascenso  do  la  varilla  V  que,  por  lo  tanto,  au¬ 
mentará  la  abertura  do  la  válvula  reguladora  y  por  consiguiente, 
el  aumento  do  velocidad  do  la  máquina. 

Tji.q  quijadas  Q  y  (}.'  que  so  hallan  fijas  por  uno  de  sus  e.xtro- 
mos  á  las  palancas  angulares  y  tienen  los  otros  dontodos  en  forma 
de  sector,  engranando  entre  sí  on  ol  punto  r,  participan  dol  movi¬ 
miento  do  estas  últimas.  Gracias  á  esta  ingeniosa  disposición  y  á 
iá  acción  antagonista  de  los  resortes  tiiio  enlazan  las  masas  F  y  F  , 
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so  consigue  la  regularidad  en  ios  desplazamientos,  evitando  cho- 
(|uos  bruscos  y  oscilaciones. 

El  tensor  T  permito  aumentar  ó  disminuir  el  paso  del  vapor,, 
según  que  el  motor  trabajo  con  condensación  ó  sin  olla  y  en  todos 
aquellos  casos  en  que  la  presión  no  sea  la  do  régimen.  ^ 

Do  la  descripción  procedente,  so  deduce  la  posibilidad  do  quo 
con  el  empleo  do  esto  regulador,  pueda  sostenerse  la  velocidad  do 
régimen,  puesto  que,  según  acabamos  do  yer,  cuando  esta  veloci¬ 
dad  varía,  el  aparato  actúa  para  volverla  á  su  primitivo  régimen 
con  una  precisión  perfecta  dentro  de  los  límites  de  la  practica. 
Ademús,  puedo  observni-se  que  dada  la  sencillez  do  su  mecanismo, 
no  exige  grandes  cuidados. 


LA  TURBINA  DE  VAPOR 


^  (CoNt-tMÓN,) 

PBtsonB  Charlo»  Aigeraon.— La  priraera  turbina  Parsons  regis¬ 
trada  en  1884  (E.  P.  números  6.734-6.'i36,  Abril  23, 1831)y  que%é 
prosonlnda  en  la  Exposición  do  Inventos  de  Londres,  1^,  era  del 
tipo.Tonval,  con  circulación  paralela  al  ojo  do  giro.  La  calda  de 
presión  del  ^mpor  no  ae  vori  Acaba  de  una  sola  vez&inpgraiftuil* 
mente,  haciendo  pasar  éste  por  una  serie  de  dlétriÑtldores  Hios  y 
ruedas  móviles,  ^  : 

De  aquí  la  necesidad  do  disminuir  en  todo  lo  po^ble  di 
entre  las  partos  fijas  y  las  móviles,  para  reducir  ásf  las  pérdidas  de 
vajmr.  En  esta  turbina,  ol  vapor,  obrando  en  una  s(da  dlreoción,’ 
da  lugar  fi  movimientos  del, eje  peligrosos  |»ra  la  buena  cotutorya- 
.ción  y  ol  regular  funcionamiento  del  aparato.  Este  defecto  desapa¬ 
rece  introduciendo  ol  vapor  en  la  parte  central  de  la  toridna,  dtó- 
giéndolo  igualmente  á  derecha  é  Izquierda,  y  reuniendo  Ja  «rio  de 
turbinas  de  un  lado  con  los  del  opuesto,  mediante  tubos  de  comuni¬ 
cación,  quo  equilibren  las  presiones.  (E.  P.  n.  AJmíI  12;  1887). 

En  otras  turbinas  Parsons  el  vapor  funciona  radlalmento  diri¬ 
gido  por  un  flujo  centrípeto,  como  rni  la  de  IW,  (É,  P.  ri  LUMl 
Enero  22)  ó  centrífugo,  como  la  de  1891  (E.  P.  n.  10.940,  Junio  27)! 

Además  do  éstas  tiene  otra  dé  r^icclén,  OB!.  P.  n.  8^54;  Mavo  3 
189.4)  que  recuerda  la  eolfpita  do  Herón,  fo^da  por  brazos  movE 
bles,  on  los  cuales  penetra  el  vapor,  que  «  por  furujeros 

tangenciales  puestos  al  extremo  de  los  fnism«  brazos.  La  tmbina 
tiene  tantos  compartimientos  como  brazos  giratorios,  por  loa  cua¬ 
les  pasa  ol  vapor  sucesivamente.  > 

Parsons,  en  la  forma  módorha  de  sus  turbinas,  vuelve  á  la  cir¬ 
culación  axial  del  vapor,  esto  es,  paralela  al  eje.  En  éste,  m  ^ocan 
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di«03  con  paletas  curvas  en  SU  poriforia  correspondiendo  con  otra.s 
tantas  directrices  fijas  en  la  cubierta  exterior,  (/¡o.  .2). 

Los  discos  están  dispuestos  en  series,  de  diámetro  creciente, 
debiendo  aumentarse  la  superficie  do  las  paletas  con  la  expansión 
del  vapor.  El  lUijo  do  vapor,  como  tiene  lugar  en  recipientes  quo 
difieren  poco  en  sus  presiona,  se  vortflea  con  moderada  velocidad. 
1.a  de  rotación,  puede  variar  do  1.500  á  3.500  revoluciones. 

Para  dar  una  idea  de  la  complicación  do  estas  turbinas  y  do  la 
extremada  precisión  que  exige  su  fabricación,  recordaremos  (jue 
on  la  reciontemento  construida  por  la  «Hartford  Electric  Llghí  Co.» 
N.  Y.,  de  la  capacidad  de  1.600  kilowats,  hay  cerca  de  .31.000  pale¬ 
tas,  de  jas  cuales  IG.GKX)  son  móviles,  dispuestas  on  cuatro  series  do 
dlámetro'credente  y  con  longitud  variable  do  40  mm.  on  las  do  alta 
Prerión,  á  200  wm.  on  las  do  baja.  El  diámetro  do  la  rueda  inóril  os 
de  010  mm,  en  el  extremo  menor  (alta  presión)  y  do  2.1  S5  en  el 
opuesto.  "  .  . 

En  1891  se  adoptó  en  la  turbina  Parsons  la  condensación,  dan¬ 
do  por  resultado  la  disminución  de  consumo  unitario  do  vapor  que 
antes  era  olevadísimo. 

En  las  pruebas  de  un  Uirbo  alternador  de  l.OCK)  Icho.  destinado  á 
la  ciudad  de  Eíberfeld,  los  ingenieros  Lindley,  Schróder  y  Webor 
(5)  obtuvieron  un  consumo  de  8,81  Ig.  de  vajKir  por  khc.  y  por 
llora,  coa  ana  sobracavpi  en  la  dinamo  del  40  ®/,.  A  mitad  de  carga 


el  con 
1.600- 


umo  fué  do  11,42  %.  por  hite,  y  por  hora,  isn  la  ti 
\w.,  ya  descrita,  ol  profesor  AV.  L.  Itobb  (6)  obtuvo: 


hora.  En  la  turbina  do 


C«1I. 

¥íj»r. 

Carbte. 

Kg.  |nir  Hw. 

y  llora. 

V.  • 

12,701 

1,225 

■V,. 

10,4^ 

0,952 

‘  */« 

9,208 

0,M2 

Hena. 

8,663 

0,771 

Para  etnnparar  este  consumo,  medido  en  los  frenos  do  la  dina- 


I^esa  pot.caWio  indicado  y  por  ñora  ae  las  aos 

ahora  m0aricmada8,  «ria: 

en  la  turbina  de  1.000  ifw-  Jl.fKK)  esE  ind.) 
•  »  6í4Í  »  IJíOO  »  (2.^X1  *  ) 


(51  W.  !f  II.  K.  Wkbeb, 

(Bj  r*^/-  VímAM  LhH-KSAR»,  TtfU  <»/  üínji»  Uirbiae  tmUtUed  ni  Jinrijoni, 

fmff-  Wortd  á  Magiiteifrj  b, 
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Estos  resultados  solainonte  se  alcanzan  con  los  grandes  motores 
modernos  do  triplo  expansión. 

Esto  consumo,  así  reducido,  no  es  propio  únicamente  do  las 
grandes  unidades;  también  aparece  en  los  motores  do  mucha  me-  ' 
ñor  fuorza.  .  , 

En  una  turbina  Parsons,  construida  por  cBrown,  Boveri  &Co.» 
para  la  ciudad  do  Chur,  probada  en  Marzo  do  1902  por  el  profesor 
,  >  n  ■  ^0  Zurich  y  por  ol  ingeníoro  Struplor,  do  300  caballos;-  - 

l‘_,G  a(m.  do  presión,  y  250”  do  tomporatura  on  ol  vapor  (60*  próxi- 
mamonte  do  recalontamionto)  rosultó:  -  « 


Consumo  do  vapor  por  llw.  y  hora. _ _ _ ; .  kg.  9,50 

>  «  por  rnft.  on  el  freno.. ..  *  7,03 

*  *  por  cab.  ind .  »  6,(X) 

Otras  pruebas  do  consumo  on  diforentos  turbinas'Parsons  y  por 
caballo  oléctnco  do  736  loatts,  están  reunidas  en  la  siguiente  tabla: 


I'lenn  carga . 

V*  . 

Vacio  en  el  coniteiiaaclor. 
l’rcsWii  en  In  cnMcrn. . . , 
Itcroliiciunt»  |»or  niinulo 


.Kt  kltP, 

(Paria,  11)00; 

tg.  1 1,73 

* 

»  M,4« 

•  »  _ 
oa.  61—07 

kg.  K.7 

3.0» 


300  Hic.  - 
íWcstinjjlmiiSf 

Co.,  1!)00.) 

iW)  k/w. 

( Nc'wcaiíllf 
1899.) 

7,418 

■  7/rf)' 

7,700 

7,72 

»,006 

9,05 

9,976 

■  11,33 

67—70 

62—70 

8,76  . 

9,03 

-3.»»0 

•  SilOO 

*  ■ 

1.000  klK. 
(ElberfcM, 
líKX).) 


6,76  ' 
6,7a . 
8,40 
II,25- 

.10.00!' 

1.480  >: 


-El  consumo  do  la  turbina  de  Elberfeld  descendió  también  á 
G,3o  Lg.  jjor  cab.  eléc.  con  1.200  klm.  generados.  Admitiendo  un  ren- 
diimonto  orgánico  dol  85  */,,  ol  consumo  á  plena  cai^  por  caballo' 
indicado  do  estas  diferentes  turbinas,  sería:  ^  ^  ‘ 


Ay.  9,9  para  la  turbina  do '  50 

*  <5,4  »  '»  de  300 

•  Mú  »  »  do  500 

»  5,75  »  ,  do  1.000 


50  ¿iw.  ( 
too  a  ( 


(  80  coJ.  $nd.) 

(480  *  ) 

(  800 .  -  .  -  ) 

(1.600  .  ). 


■ -  r  >-'•  •'■f 

En  la  turbina  Pai'sons,  ol  eje  es  rígido  en  toda  su  lonirítiirl*  w  ^ 
vibraciones  durante  el  movimiento,  so  anulan  complotamente^mS*  ' 
cojinotos  do  aceite.  Este  eje  está  encerrado  por  sus  i 
un  n«i  unos  manguitos  quo  tienen  un  rebordo  por  unSo? 
un  collar  por  ol  otro.  Alrededor  del  manguito,*  entre  d  reborde  v 
el  collar,  van  colocados  tros  tubos  concéntricos,  torneados  de 
«ora  q„0  doje.  antro  ot.  y  entro  el  primero  y  dielT  m."gu«o,  íi 
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cierto  juego.  Los  espacios  anularos  así  formados,  están  const.nnto- 
monto  llenos  de  aceito. 

De  este  modo,  cualquier  movimiento  transversal  dol  ojo  so  amor¬ 
tigua  siiavemento  con  los  sutiles  anillos  do  aceito  (luo  hay  entro  los 
tubos. 

La  manera  de  regular  ol  motor  os  característica. 

En  lugar  do  una  corriente  do  vapor  continua,  dividida  en  par¬ 
tos  por  medio  do  válvulas  y  on  proporción  do  la  carga,  ol  fluido 
motor  obra  por  intermitencias  y  con  chorros  regulares  medianto 
un  regulador  muy  sensible. 

La  duración  de  estos  chorros  do  vapor  es  proporcional  á  la  car¬ 
ga  do  la  turbina  y  cada  uno  do  ellos  se  ofectiía.con  toda  la  presión 
que  existe  en  la  caldera. 

El  regulador  puedo  ser  do  fuorza  centrífuga  ó  eléctrico.  Una  do 
las  disposiciones  más  soncillas  de  regulador  eléctrico,  está  repre¬ 
sentada  en  la  figura  3.  El  solenoide  A  está  puesto  en  acción  por  la 
corriente  eléctrica,  do  manera  que  un  aumento  ó  disminución  do 
.velocidad  en  la  turbina,  obliga  á  la  palanca  B  á  vencer  la  resisten¬ 
cia  dol  muelle  C  ó  á  ser  vencida  por  olla.  Esta  palanca,  mediante  el 
brazo  D,  mueve  una  excéntrica  do  manguito  B,  colocada  en  el  árbol 
secundario  F.  El  manguito,  aunque  puedo  correr  á  lo  largo  dol  ojo, 
está  obligado  á  girar  con  él,  y  la  suporlicie  de  la  excéntrica  obra 
sobro  un  rollete  do  manera  que  oprima  el  vástago  de  la  válvula  do 
vapor  contra  el  muelle  G. 

La  superflcio  do  la  excéntrica  es  do  tal  forma  quo,  on  cierta  po- 
,  siciórí  del.manguito  E,  obliga  á  la  válvula  do  admisión  del  vapor  ú 
permanecer  abierta  durante  una  revolución  del  ojo  F.  Cuando  la 
'  acción'del  solenoide  es  excesiva  sobro  el  muelle  C,  el  manguito  E 
queda  en  una  posición  tal  que  solamente  admite  ol  vapor  en  la  tur- 
V.  bina  en  una  parte  de  la  rotación  del  eje  F;  es  mayor  la  energía  de 
(  '  'la  corriente  que  obra  sobro  el  solenoide;  aumenta  el  deslizamiento 
del  manguito;  y  disminuye  la  fracción  rotatoria  do  F,  durante  la 
,  v'  cual  tiene  lugar  la  admisión.  El  árbol  F  está  movido  por  la  fricción 
'  de  un  disco  colocado  en  él  contra  la  extremidad  del  eje  motor  do  la 
turbina,  y  . a^  la  velocidad  de  rotación  do  F  os  mucho  menor  que 
/  ' la  de  la  turbina.  '  .  ‘  .  ’ 

'  f-,  En  lugar  del  r^ulador  eléctrico,  puedo  emplearse  otro  do  fuer- 
■;  za  centrífuga  unido  al  árbol  secundario  F  y  moviéndose  con  él. 

este  sistema  de  regularizar  el  motor,  so  obtiene  la  constan- 
;cia  en  el  número  do  chorros  y  sólo  so  varía  la  duración.  En  la  tur- 
bina  do.1.500  kho.  de  la  «Hartford  Electric  Light  Co.»  los  chorros 
do  vapor  son  152  por  minuto;  en  la  do  5.000  caballos  construida 
>'•.  por  '«Brown  Bovori  '&  Co.»  para  la  «Edison»  do  Milán,  170  por 
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inti'ocluciondo  alf^unas  inodincacionos  que  auraontai’on  su  ocono- 
inía;  como,  por  ejemplo,  el  rocalentador  entro  los  dos  partos  que 
componen  la  turbina. 

En  las  turbinas  Westingliouse-Parsons,  hay  generalmente  dos 
salidas  para  el  vapor  do  descarga,  una  do  cada  lado  do  la  motriz, 
para  jKjdor  escoger  la  más  conveniente  en  su  más  breve  unión  con 
el  condensador. 

La  lubriflcación  so  efectúa  por  circulación  forzada;  y  el  aceite 
despuós  do  frío  vuelvo  á  la  circulación.  En  estas  turbinas  hay  ade¬ 
más  una  válvula  by-pasi,  mediante  la  cual  el  vapor  á  alta  presión 
puedo,  cuando  so  desee,  admitirse  en  un  punto  intermedio  cnti’e  las 
extremidades  de  alta  y  baja  presión.  El  vapor,  do  esta  manera,  se 
admito  cuando  la  turbina  trabaja  con  sobrecarga,  cuando  la  pre¬ 
sión  en  la  caldera  os  demasiado  baja,  ó  también  cuando  ha  dismi¬ 
nuido  el  vacío  en  el  condensador.  Trabajahdo  con  la  by-país  abier¬ 
ta,  la  eficiencia  do  la  turbina  disminuye,  y  por  eso  no. es  más  que 
un  recurso  en  caso  do  emergencia.  - .  ,  - 

En  cuanto  á  la  superficie  ocupada  por  la  Pársons,  no  es  mucha 
la  diferencia  con  las  do  otros  motores  á  pistón  do  gran  velocidad. 
Sin  embargo,  un  motor  horizontal  de  pequeña  velocidad  ocupa 
mucho  mayor  espacio;  y  si  está  destinado  á  mover  una  dinamo  sir¬ 
viéndose  de  correas,  entonces  la  superficie  aumenta  considerable¬ 
mente.  Compárense  los  ejemplos  siguientes:  )  • 


,  '  ‘  Sartricit” 

.  M  ,  ' 

_  •  .  .  Mtn»  cBtinfei. 

Turbo-alternador  Westinghouso  de  300  klw. ,•  .  ■  6,968 ‘;> 
Alternador  con  motor  vertical  Stewart  de  300  Jtlw.. ..  •  19,4t6  ' 

Turbina  •  Pai’sons  moviendo  dos  dinamos  de  500  44».  ' ' 

cada  una. . i . . . .  v . ' S  21,553 

Motor  vertical  Forranti  con  dinarac»  de  750  83,444  . 

■  1'.  '  ■’í' i 

Turbo-alternador  Westinghouse  de  1.500  klw.  (Hart-’  í- 

ford  E.  L.  Co.) . . . ; .......  ‘  27,033 

Motor  compound  vertical  do  Stewart,  con  dinamos  de, 

1.500  klw . -. . . . . "^  -r  60,^ 

Turbo-alternador  Parsons  do  2.000  klw.  (Sheffieid).;.  ’  '  30,935 
Motor  compound  do  3  cilindre»,  do  Stewart  con  gene-  •  ' 

rador  de  2.000  klw . . . ."i  '  Í144Í70 


Motor  vertical  con  alternador  do  2.500  klw.  (Glasgow').  ,  129,134  ‘ 
Tándem  de  seis  cilindros  do  Stow'art  con  alternador  •. 

do  3.000  klw . . . . .  ‘  97,826 


DE  JIAQUINÍSTAS  DE  I.A  AllMADA 


ti21 


Soperficíe 

eo 

mitras  cajdrados. 


Turbina  Parsons  con  dos  alternadores  do  4.000  klw.  en 

conjunto .  37,100 

Westinghouse-Parsons  turbo-alternadores  de  5..‘)00 

klw.  (.Metrop.  Dist.  Rwy.  Co.) .  (r),100 


La  «British  Westinghouso  Electric  and  Mfg.  Co.>  está  constru¬ 
yendo  cuatro  turbo-alternadores  para  la  -'Metropolitan  District  Uail- 
woy  Co.;  cada  uno  tendrá  la  capacidad  normal  do  ñ.óOO  klw.  y  la 
máxima  (con  el  .óO  de  sobrecarga)  do  8.250  klw.  ó  sean,  próxi¬ 
mamente,  11.000  caballos-eléctricos.  Cuando  so  linllon  torminada.s, 
no  habrá  otras  turbinas  ni  ningún  motor  ú  vapor  do  un  cilindro 
que  las  iguale  en  potencia,  y  tan  sólo  medirán  8,70  m.  do  largo; 
4,20  do  ancho;  y  3,00  de  alto.  La  longitud  máxima,  comprendiendo 
el  alternador,  será  de  15,50  m. 

La  turbina  do  5.000  cab.  de  la  «Edison»  do  Milán,  mide,  con  el 
alternador,  10,50  m.  do  largo;  2,5  do  ancho,  é  igual  altura. 

En  las  oficinas  do  la  Westinghouso  Air-brako  Co.»  en  Wiliner- 
ding,  Pa.,  U.  S.  A.,  tros  turbo-alternadores  de  300  klw.  cada  uno, 
dos  excitadoras  dq  10  caballos  con  sus  motores  respectivos,  dos  pa¬ 
res  do  condensadores  y  de  bombas  do  aire,  ocupan,  comprendido  el 
cuadro  de  distribución,  menos  de  100  /a.*  do  superficie. 

«  * 

.  Hace  tiempo  que  se  recomienda  el  uso  del  vapor  recalentado 
para  aumentar  el  salto  do  temperatura  y,  por  consecuencia,  el  coe¬ 
ficiente  económico  de  una  motriz,  evitando  el  inconveniente  que 
presenta  el  vapor  saturado  do  aumentar  con  la  presión  por  ligeros 
aumentos  do  temperatura,  hasta  límites  incompatibles  con  la  resis¬ 
tencia  prácticamente  admisible  en  los  motores  comunes. 

Si  este  t*ecaleutamiento  pudiera  conseguirse  hasta  el  punto  do 
imp^ir  la  condensación  inicial,  que  tiene  lugar  en  el  interior  del 
cilindro  do  un  raotor,‘su  empleo  sería  muy  económico;  poro  necesi¬ 
taba  superiores  temperaturas  y  quemaría  los  matoriales  lubriflcan- 
,  tos  destruyendo  prontamente  el  motor. 

'  Dixw'ell,  halló  que  un  rocalontamionto  capaz  do  jiiantonor  én  el 
cilindro  la  temperatura  do  •400'*  con  vapor  a  4,9  hy.  por  cm.’  (70 
libras)  era  el  límite  de  una  posible  lubrificación.  En  la  piúctica  ésta 
se  mantiene  á  |k>co  más  do  *250®,  llegando,  como  máximo,  ú  400"  en 
Jos  motores  Schmidt,  en  los  cuales  el  vapor  no  obra  más  que  on 
una  cara  del  pistón  á  fin  de  que  no  pueda  hallarse  en  contacto  con 
el  prensaestopas. 

En  las  turbinas  á  vapor  no  hay  peligro  alguno  en  llevar  el  re- 
calentamiento  á  un  grado  elevado  porque  no  hay  rozamientos  que 
necesiten  lubrificarse,  ni  cajas  de  estopa  en  contacto  con  el  vapor 
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rocalontado:  como  para  la  presión,  el  limito  sólo  oxiste  en  la  calde¬ 
ra  y  en  el  rocalentador. 

Esta  falta  do  lubricación  interior  da  á  la  turbina  do  condensa¬ 
ción  una  íírandísima  ventaja  sobre  los  motores  alternativos,  do 
condensación  también,  puesto  que  el  vaix)r  condonsado  do  la  pri- 
mora,  no  conteniendo  aceites  ni  {grasas,  puedo  volver  i\  la  caldera 
sin  necesidad  do  pasar  por  filtros  separadores  y  dcpurndoi*es. 

A.  J.  A.  Diimouiin. — En  la  turbind  Dumoulin  (E.  P.  n.  12.950, 
.Septiembre,  29,  1884)  una  envuelta  colocada  sobre  el  ojo  motor 
puedo  moverse  en  derredor  de  un  disco  fijo,  dividido  en  cuatro 
sectores,  mediante  cuatro  conductos  do  admisión  y  otros  tantos  do 
descarga.  En  cada  uno  do  estos  grupos  el  vaiKir,  admitido  en  la 
parte  central,  pasa  sucesivamente  del  disco  fijo,  &  la  corona  de  la 
envuelta  móvil,  después  al  disco  fijo,  y  asf,  por  ocho  impulsos  se¬ 
guidos,  hasta  el  conducto  do  escapo  que  lo  conduce  ú  descargar  en 
la  atmósfera  ó  en  un  condensador. 

Thóvonot.— La  turbina  Thévenet  (E.  P.,  n.  6.647,  Abril,  24, 1886) 
os  de  vapor  á  reacción,  que  obra  sobro  el  principio  del  cabrestante 
hidráulico,  y  está  formnida  iK)r  una  rueda  móvil,  con  cuatro  con¬ 
ductos  curvos.  El  vapor,  admitido  axialmento  en  una  capacidad 
central  anular,  sale  por  los  conductos  &  la  periferia  de  la  nu^a. 
l'odo  el  motor  está  enceiTado  en  una  caja  y  sumergido  en  agua. 
Esto  capa  do  agua  funciona  en  parto  como  condensador;  sin  em¬ 
bargo;  el  consumo  do  vapor  en  este  aparato,  pasa  de  40  4*^.  por 
caballo-hora. 

J.  3.  Dow.— En  la  turbina  centrífuga  Dow  (E.  P.  n.  16.072,  No-- 
viombre,  6,  1888.— n.  2.050,  Febrero,  7,  1890. — n.  8  367,  Abril,  25,  ^ 
1803)  el  elemento  fijo  del  motor,  está  constituido  por  una  capaci¬ 
dad  que  tiene  en  su  parte  media  un  diafragma  anular  en  el  cual 
van  atornilladas  dos  arandelas  provistas  de  directrices.  La  parte 
móvil  la  forman  dos  discos  con  paletas,  que  corresponden  á  las 
directrices  mencionadas.  En  el  árbol  motor  pu^en  ponerse  más 
discos;  en  este  caso  las  directrices  so  fijan  en  coronas  circulares' 
unidas  ú  la  cubierta. 

El  vaiJor  penetra  por  la  parte  media  de  lá  turbina  y  obra  á  de¬ 
recha  6  izquierda,  distribuyendo  igualmente  las  presiones  sobre  los 
discos  móviles  y  el  eje.  Una  disposición  muy  sencilla  sirve  para 
volver  á  su  sitio  á  dicho  ojo,  cuando  ligeramente  so  sopare  á  uno  ó 
otro  lado.  Una  do  estas  turbinas  con  discos  de  bronco  do  aluminio, 
do  160  mm,  do  diámetro  y  con  seis  filas  do  paletas,  hubiera  desarro- 
Hado,  á  la  velocidad  de  10.000  á  24.000  revoluciones  por  minuto  y 
6  atmósferas  de  presión,  10  caballos  efectivos,  con  un  consumo  dé' 
23  íy.  do  vapor  por  caballo-hora.  (7)  La  velocidad  correspondiente 
al  mejor  londimionto,  sería  do  25.000  revoluciones  por  minuto.  La 
turbina  Dow  so  aplica  ahora  á  los  torpedot*os  Howell. 

( T)  HicuAiin  OrsT.WE,  Tnrbme  n  vnprnr  de  J.  II.  Doir  (Reme  IntliutríeHe,  1800.) 
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Edwards  E.  A.  y  Doughty  C.  L. — E.sla  tiirl)ina  pertenece  á  la  cla¬ 
se  de  las  centrífugas  (E.  P.,  n.  19.723,  Noviembre,  2,  1899)  y  so 
compone  do  un  disco  móvil  entro  otros  do.s  fijos  ciño  mueven  el 
árbol  motor,  mediante  otro  disco  que  sobrepasa  con  sn  Ijoide  curvo 
o.xtorno,  uno  do  los  fijos.  Los  discos  fijos  y  móviles  llevan  paletas 
directrices  y  receptoras,  entro  las  cuales  se  dilata  el  vapor. 

El  juego  entro  el  disco  móvil  y  los  fijos,  es  próximamanto  de  7 
centésimas  de  milímetro,  y  puede  regularse  con  gran  precisióti  sir¬ 
viéndose  do  nonius  trazados  en  la  periferia  do  los  discos  lijos. 


Altham  Q.  T, — En  esta  turbina  (E.  P.,  n.  10.370,  Mayo,  31,  1892) 
hay  dos  ruedas,  do  las  cuales  una  de  ollas  encierra  toda  ó  gran  par¬ 
to  de  la  otra;  en  la  periferia  do  la  í  ueda  interior,  hay  dos  soportes 

•  en  U  dispuestos  tangoncialmonto;  igual  disposición  se  tiene  en  la 
cara  interna  de  la  rueda  exterior.  De  este  modo,  el  vaimr  puedo 
obrar  alternativamente  en  ambas  ruedas.  Cada  una  do  éstas,  tiene 
un  eje  que  comunica  el  movimiento  al  exterior  do  la  cubierta  esfé¬ 
rica  donde  está  encerrada  la  turbina. 

Mao-Eiroy. — En  esta  turbina,  con  patento  do  18!)3,  el  vapor  sigue 
un  camino  centrípeto.  Admitido  en  la  periferia  del  disco  motor, 
huye  del  centro  después  do  haber  recorrido  las  canales  hclizoidalos 
practicadas  on^loadiscos  fijos  y  que  van  alargándose  hacia  el  cen¬ 
tro.  Do  esta  manera,  el  vapor  puedo  expansionarse  mientras  fun¬ 
ciona  sobre  las  paletas  del  disco  móvil. 

S(^orE. — En  la  forma  más  . antigua  (E.  P.,  n.  2.720,  Febrero,  7, 
1^3)  esta  turbina  está  compuesta  de  dos  ruedas  conjugadas  mo- 

•  diante  piñon^  de  modo  que  puedan  moverse  con  igual  velocidad 
pero  en  sentido  contrario.  í.as  ruedas  estiín  encerradas  en  una 
cámara,  do  la  cual  sale  el  vapor,  después  do  atravesar  las  paletas 
de  los  porciones  que  están  cubiertas  en  estas  ruedas. 

En  la  disposición  más  reciente,  que  figuraba  en  la  Exposición 
-  do  París  do  1900,  el  compoundago  so  obtenía  con  el  empleo  do  dos 
discos  sobrepuestos,  independientes  entre  sí,  y  separados  por  un 
diafragma  provisto  do  agujeres  corresirondiontes  á  las  entradas  do 
•  y&por.  Esto  obra,  sucesivamente,  sobre  dos  discos  que  giran  en 
sentido  inverso.  Los  ejes  de  los  dos  discos,  tienen  poleas  cuyo  diá¬ 
metro  está  en  relación  con  la  velocidad  de  éstos  Para  transmitir  á 
.  un  solo  ojo  el  trabajo  de  las  dos  turbinas,  so  añade  una  transmisión 
de  cocrea  que  evita  el  empleo  do  un  reductor  especial. 

Según  las  experiencias  hechas  en  Svezia  por  los  constructores, 
en  una  turbina  compound  do  GOcab.  efectivos  y  vapor  á  7,5  kg.  bq 
,  obtuvo  un  consumo  do  vapor  do  10,5  %.  por  caballo-hora,  funcio¬ 
nando  con  el  condensador.  El  vacío  obtenido  con  un  Kocrtiug  fué 
de  65,4  cw. 

;*Lo8  dos  discos  do  la  turbina  giraban  con  8.1(W  y  4.200  revolu¬ 
ciones,  y  el  eje  principal  con  700.  Sin  condensación,  la  velocidad 
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ílo  giro  ftiíí  do  O.GOO  y  3.300  revoluciones;  y  el  consumo,  1G,7  í-j.  do 
vnpor  por  caballo-hora. 

* 

■*  * 

Hemos  dicho  que  ol  gran  obstáculo,  el  piaito  negro  do  la  turbina 
Lavnl,  os  la  gran  velocidad  de  la  rueda  niqtriz.  Muelles  sistemas  m 
han  propuesto  para  obtener  las  ventajas  do  la  turbina  La  val,  adop¬ 
tando  el  principio  do  la  expansión  gradual  sobro  una  serio  de  rue- 
da.s  móviles  con  cl  lin  do  conseguir  menor  ntímero  de  revoluciones. 
Pcrlonecen  ú  esta  clase  los  sistemas  Curtís,  llateau,  Ferreti,  Stumpr, 
von  Zoelly  y  otros  do  menor  importancia. 

En  la  turbina  do  C.  G.  Curtís  (E.  P-,  n.  582.720,  Agento,  185)6)  la 
ruedo  móvil  está  formada  por  un  tambor  cónico  cuya  baso  mayor 
so  halla  on  correspondencia  con  la  baso  menor  do  la  envuelta  exter¬ 
na  igualmente  cónica.  En  la  superficie  exterior  del  tambor  ó  inter¬ 
na  de  dicha  envuelta,  están  colocadas  las  paletas  motoras  y  direc¬ 
trices,  las  cuales  utilizan  la  expansión  del  vapor,  mientras  el  primer 
anillo  de  las  paletas  móviles  recibo  el  impulso  del  mío  salo  por  un 
agujero  anular  situado  en  la  unión  do  la  superficie  del  tamb^  con 
la  de  lo  envuelta. 

La  forma  más  moderna  do  esta  turbina  amerlcam  m  j^re^ 
inuclio  á  la  Hatean;  so  dice  que  poseo  notables  disposiciones,  pero 
fie  halla  todavía  on  ol  período  experimental  y  no  so  conocen  más 
detalles  do  ella.  ..... 


Boteau.— La  turbina  Jíalcau  (E.  P.’,  n.  18.745, 1894,  3'  n,  24.201, 
1898)  es,  en  cierto  modo,  scincjnnto  á  la  Porsons  de  flujo  paralelo  al 
eje;  pero  difiera  en  que  cada  anillo  de  paletas  móviles  gira  en  un 
compartimiento  propio,  y  esto  es  más  bien  la  combinación  do  un 
cierto  número  do  ruedas  Laval  dis^estas  en  planos  paralelos.  Los 
distribuidores  están  inontadds  sobre  anlil<^  fijos  dentro  do  unas^- 
nales  practicadas  on  la  superficie  interipr  del  involucro  ó  cubiei^,  y 
unidos  á  manguitos  que  rodean  el  eje  motor  pero  sin  tocarlo,  (^da 
disco  giratorio  so  muevo  en  una  cámara  cerrado,  como  en  la  turbi¬ 
na  Lavnl,  y  la  presión  sobro  las  dos  caras  del  disco  es  la  misma 
aproximadamente.  Las  fugas  do  vapor  que  tengan  lugar  entro 
cualquier  anillo  do  las  paletas  directrices  y  las  móviles  sucesivas, 
vienen  á  hallarse  on  una  cámara  cerrada,  entre  ol  diafragma  do 
dicho  anillo  do  directrices  á  la  izquierda  y  el  de  directrices  m&l 
próximo  de  la  derecha. 


La  Ratean,  como  la  Parsons  y  la  Do  Laval,  son,  entro  las  pocas' 
motrices  do  su  gónoro,  las  que  han  dado  mejores  resultados  en  la 
práctica;  y  actualmente,  en  Francia,  sm  están  construyendo  muchas 
para  la  Iklnrina. 


Forrotti  —El  turbo-motor  del  Ing.  Ferretti,  (8)  tídne  unÁitiibtii- 
dor  central  y  dos  conos  de  expansión  laterales. 


(8)  Fkhhcti,  Tiirbttio  nuttore  (KirUta  Mnrittmn, 
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El  distribuidor  presenta  los  agujeros  inclinados,  aiiálogauieuto 
á  la  turbina  Lavnl.  El  vapor,  al  salir  do  ellos,  encuentra  una  prime¬ 
ra  rueda  do  paletas  curvas,  do  la  cual  pasa  á  la  serio  do  ruedas 
móviles  situadas  on  los  conos  de  expansión.  I.as  paletas  de  las  mo¬ 
das  so  corresponden  con  otras  tantas  directrices,  fijas  on  la  envuel¬ 
ta  cónica.  El  vapor  después  do  hal>or  recorrido  la  serio  do  ruedas 
puestas  en  cada  cono,  salo  completninonto  dilatado,  l’ai-a  a¡)licni  la 
á  la  propulsión  de  los  buques  basta  dar  á  todas  las  paletas  do  la 
rueda  do  un  lado,  dirección  idéntica  á  las  dol  opuesto;  así  so  obtie¬ 
ne  la  inversión  del  movimiento. 

Stumpf. — I.A  turbina  del  profesor  StumpJ  (B.  F.,  n.  010.020; 
n.  310.021,  y  n.  310.023  dol  1ÍK)1)  es  también  muy  parecida  ñ  la  La- 
val.  En  vez  do  encajar  á  cola  do  milano  las  paletas  sobro  la  perife¬ 
ria  do  la  rueda  motriz,  el  prof.  Stumpf  practica  cavidades  en  el  es¬ 
pesor  mismo  dol  metal.  Además,  en  esta  turbina,  los  agujeros  so 
oneuonlran  eii  el  mismo  plano  do  la  rueda,  sin  formar  con  olla  un 
cierto  ángulo  como  en  la  Lavnl.  Estos  agujeros  están  dispuestos 
uno  al  lado  dol  otro,  de  modo  que  forman  una  corriente  continua  do 
vapor  que  abraza  toda  la  periferia  do  la  rueda  motriz.  Las  cavida¬ 
des  de  la  rueda,  tienen  una  sección  semicircular  ú  otra  semejante  á 
la  carnctorística  do  la  rueda  hidráulica  Pe! ton. 

Según  datos  suministrados  por  oí  inventor,  una  turbina  do 
1.800  caballos  consumiría  0,5  kg.  do  vapor  por  caballo-hora  eléc¬ 
trico.  La  fabricación  de  estas  turbinas  está  en  la  =Allgemeino 
Elektricitilts-Geselischaft»,  do  Berlín. 

Otro  reciontísinio  tipo  de  turbina  do  vapor  es  el  do  von  Zocllg, 
formado  por  la  unión  de  elementos  Laval,  conveníeníomento  mo¬ 
dificados  on  su  forma.  El  vapor  obra  sobro  cada'  rueda  mediante 
agujeros  y  no  como  las  precedentes  por  paletas  directrices;  por  eso 
cada  rueda  ocupa  un  compartimiento  especial.  El  vapor  después 
de  funcionar  en  la  primera  rueda  pasa  á  los  agujeros  do  la  segun¬ 
da,  y  así  continúa  hasta  la  i'titiina.  Una  de  estas  turbinas  está  mon¬ 
tada  en  los  establecimientos  do  la  sociedad  Escher  Wyss  de  Zuricli, 
..y  con  3.000  revoluciones  por  minuto,  produce  unos  400  rab.:  el  nú- 
siero  ée  ruedas  %  de  5  á  0. 

'  Ai^icftciones. 

Algo  debemos  decir  acerca  do  las  aplicaciones  de  dichos  moto- 
jes  ©n  los  casos  particulares  do  la  próctica  y  las  ventajas  que  pro- 
'porcionan;  poro  tal  ewunen  nos  llevaría  más  allá  do  los  límites 
.  asignados  ú  «ato  escrito;  nos  limitaremos  solamente  á  i)resentar 
Algunas  consideraciones.  Eñ  general,  no  debe  dudarse  que  la  tur- 
Woa  do  vapor  puede  sustituir  á  los  motores  ordinarios  en  todas  sus 
Apiienciones. 

Cuando  es  necesario  mover  máquinas,  de  gran  velocidad,  puo- 
’don  unirse  directamente  con  las  turbinas;  así  se  haca  con  las  dina- 
Mos,  ventiladores,  aspiradores,  bombas  centrífugas,  molinos  do 
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tlisco,  i’cnlizando  tina  gran  economía  de  fuerza,  de  gasto  y  espa¬ 
cio,  no  siendo  necesarias  las  peligrosas,  incómodas  y  costosas  trans¬ 
misiones  do  cuerdas  y  correas. 

El  gran  número  do  revoluciones  do  la  turbina,  permito  dar  ú 
las  múc|uinns  adaptadas  ú  ollas  dimensiones  mucho  menores  quo 
las  necesarias  para  obtener  el  mismo  efecto  con  los  motores  de 
pistón;  por  eso  en  los  generadores  elóctricos,  puede  reducirse  el 
número  do  los  polos  necesarios  para  una  frecuencia  dada.  Pocas 
cifras  bastarún  para  ilustrar  este  punto. 

El  generador  do  5.000  ílw.,  establecido  recienteraénte  por  la 
«Manhattan  líailway  Co.»  do  Nueva  York,  tiene  40  jwlos  y  con  un 
<liúmetro  exterior  do  12‘ü0  m.  y  con  la  velocidad  do  75  revolucione>-, 
da  una  frecuencia  do  50  dclos  por  segundo. 

El  turbo-generador  do  l.ó'.X)  Á:Iw.  do  Hartford  hace  1.200  revolu¬ 
ciones,  y  la  frecuencia  de  60  ciclos  necesita  úpalos  solamente. 

Un  generador  como  el  de  Manhattan,  pero  de  60  ciclos,  debería 
tener  un  diúmetro  de  30  m.  ó  sea,  20  voces  el  del  turbomotor. 

En  Hartford,  el  peso  por  caballo  es  do  52,7  mientras  quo  en 
el  generador  do  la  Edison  do  Nueva  York  (6.50Ó  cáb)  os  de  181,6,  y 
en  el  do  4.500  cnb,  do  la  «Boston  Elovated  Railway»  do  227. 

Los  turbo-generadores  presentan  además  las  siguientes  Venta¬ 
jas:  menor  coste  de  instalación,  fundaciones  y  sostenimiento;  re¬ 
ducción  del  personal  do  servicio;  facilidad  y  rapidez  en  el  manejo  _ 
do  las  máquinas;  menor  consumo  do  vapor,  y,  por  consiguiente,  do  -•  .  . 
carbón;  sin  las  i)orjudicialcs  6  incómodas  trepidaciones  de  los  mo-  - 
lores  alternativos. 

I.K)s  ventiladores  movidos  [xir  turbinas  de  vapor  tendrán  una 
aplicación  inmediata  en  todos  los  casos  que  se  necesito  aire  y  pre-  ; 
sión  próxima  ó  superior  á  1  metro  de  agua;  y  en  particular  en  los  '  "  i 
altos  hornos,  cubilotes,  reverberos,  sopladores,  hogares,  &.  ,  ‘  ,  ,  • 

.  Cuando  so  precisen  mayores  presiones,  se  pondrán  dfw  A  más  • 
ventiladores  en  tensión.  .  -  .  .  .  •  ■ 

Comparados  con  los  ventiladores  Root,  por  oje.nplo,  so  en¬ 
cuentra  un  rendimiento  del  60*',  próximamente  en  los  que  son  i 
movidos  por  turbina;  mientras  que  los  otros  no  superan  del  35 •  ' 

á40V.(9).  -  ^ 

Muchos  croen  quo  las  turbinas  de  vapor,  por  la  complicación  ,1-^ 
do  sus  partes  y  por  la  gran  rapidez  do  movimiento,  de W  estar 
expuestas  á  un  rápido  deterioro.  De  todos  los  accesorios  de  las  tur- 
binas,  al  menos  en  los  dos  tipos  más  áplicadc»,  solamente  I(wc»ji- 
netos  sufren  mayor  desgaste,  debiendo  renovarse  cada  4  ó  6  añ<M.-  * 

En  la  estación  elóctrica  do  Cambridge,  compuesta  de  7  turbo- 
generadores  Parsons,  desarrollando  en  conjunto  1.600  klw.,  no  se  •  ' 
han  efectuado  reparaciones  do  .  importancia  desdo  la  época  de  su  ' 
instalación,  en  1892.  So  ha  experimentado  quo  una  turbina  funclo- 

(!t)  ItATiur  rcHÍi/rtííiir»  ;joiir  haittci  preuioin  hhh  p,ir  (urbinca  de  rapeur.  (Qt-  •  ■  ' 

«íc  dril.,  Ft'lirero,  8,  1002.)  ■  ^  .  . 
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nando  12  horas  diarias,  desgasta  lo.s  cojinetes  2,5  mm.  en  dos 
años.  , 

En  la  estación  de  Newcastle.  con  11  turbinas  do  1.720  Á  l/r.  en 
conjunto,  el  valor  do  las  reparaciones  y  sostenimiento,  no  pasó  do 
1,26  liras  al  año  por  Áíte.  ó  sen  el  ñ  del  gasto  total  de  esto  últi¬ 
mo,  durante  los  ocho  años  de  1891  á  1898. 

Aplicaciones  de  las  turbinas  de  vapor  á  la  propulsión  de  los  buques, 

T.a  importancia  de  un  motor  rotativo  en  la  propulsión  de  los 
buques,  se  manifiesta  en  quo  con  él  so  consigue  la  directa  aplica¬ 
ción  do  la  fuerza  del  vapor  sobre  el  eje  del  propulsor;  obteniéndo¬ 
se  también  disminución  do  pesos,  de  rozamientos,  y  por  lo  tanto, 
menores  consumos. 

.  La  gran  velocidad  de  rotación  del  motor,  permite  disminuir,  no 
sólo  el  peso  do  las  máquinas  con  respecto  á  un  cierto  trabajo,  sino 
también  el  de  los  ejes,  hélices  y  soportes. 

El  primer  buque  provisto  de  turbinas  do  vapor  fué  el  Tnrhinitt, 
con  aparatos  Parsons,  construido  en  1894,  oxclusivamento  destina¬ 
do  á  experimentación.  No  tenía  más  que  30  m.  do  eslora;  2,70  do 
mai^;  y  desplazaba  44  7,  toneladas. 

En  las  primeras  pruebas  apareció  manifiesta  la  gran  importan¬ 
cia  del  fenómeno  llamado  cavitación  en  las  hélices  movidas  con  ex¬ 
traordinaria  velocidad.  So  vió  que  una.  hélice  do  forma  ordinaria, 
no  podía  girar  con  cierta  oticacia  más  allá  do  determinada  veloci¬ 
dad,  sin  formar  en  torno  al  propulsor  un  espacio  cilindrico,  com¬ 
pletamente  vacío,  que  causaba  gran  pérdida  de  potencia.  Por  esto 
in(x>hveniente,  se  hicieron  radicales  modificaciones  en  el  número, 
dimenriones  y  manera,  de  disponer  las  hélices.  El  Tnrbinia  tiene, 
por  eso  mismo,  tres  ejes  con  tres  hélices  cada  uno;  en  total  9  héli¬ 
ces  de  457  mm.  de  diámetro. 

El  salto  do  presión,  de  11,95  ky.  á  la  entrada  en  la  primera  tur¬ 
bina  y  0,07  ky.  en  el  condensador,  so  utilizaba  para  expansionarse 
él  vapor  un  tercio  próximamente  en  cada  turbina,  reduciendo  por 
este  medio  la  mínima  velocidad  económica  á  la'  mitad  poco  más  ó 
menos  de  la  quo  se  obtenía  utilizando  una  sola  voz  la  expansión 
‘  del  vapor.  ... 

En  la  máxima  velocidad,  2.200  revoluciones,  las  turbinas  des¬ 
arrollaron  2.100  caballos  indicados  y  el  buque  anduvo  do  33  á  34 
millas  por  hora,  velocidad  no  alcanzada  hasta  entonces. 

El  p<MO  total  de  las  máquinas,  calderas,  ejes,  hélices  y  soportes, 

.  riendo  do  22  ion.  so  tiene  para  cada  una  de  maquinaria  100  caballos 
indicados  y  para  la  do  desplazamiento  50.  ,  .  _  ,  _ 

En  estas  condiciones,  el  consumo  do  vapor  fué  do  6,57  4  kiloyra~ 
mos  (14  7  libras)  por  caballo  indicado,  mucho  menor  que  el  do 
motores  de  igual  fuerza.  ^ , 

Siguieron  ni  Turbinia,  los  desgraciados  dcstroj'ors  ripcry  Cobra 
perdidos  en  el  verano  de  1901. 
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K1  priinoro  con  G3  m.  do  eslora  y  (5,30  do  niangn,  desplazaba  350 
toncUidas  y  alcanzó  on  las  pruebas  37,113  millns  por  hora;  llevando 
cuatro  turbinas  Parsons,  dos  de  alta  prasión  y  dos  do  baja,  que 
desarrollaban  en  totalidad  16.000  cah.  ind. 

En  el  Viper  los  ojos  motores  oran  cuatro  con  dos  hélices  cada 
uno.  En  cada  lado  do  la  nave,  una  turbina  do  alta  presión  obraba 
sobro  ol  ojo  oxtorior,  y  la  de  baja  sobro  el  interior.  En  los  dos  ojos 
interiores  había  adeinús  dos  turbinas  para  el  cambio  do  marcha, 
capaces  do  imprimir  al  buque  una  velocidad  do  15  millas  por  hora. 
Las  hélices  daban  1.180  rov'olucionos  por  minuto. 

El  Cobra  tenía  66,90  m.  de  eslora,  6,15  do  manga,  y  un  despla¬ 
zamiento  do  3‘25  ion.;  no  alcanzando  más  que  35,6  millas  con  un 
desarrollo  do  11.500  cab.  ind.  La  disposición  intorior  do  las  turbinas 
y  ol  número  do  hélices,  ora  igual  on  los  dos  barcos. 

Después  del  siniestro  do  los  dos  buques,  debido  on  gran  jiarto  & 
su  débil  contextura,  el  Almirantazgo  inglés,  ordenó  Ta  construc* 
ción  do  otros;  los  dostroyors  Velox  y  Edén,  y  el  crucero  de  tercera 
clase  Amethusl  para  somotor  la  turbina  do  vapor  á  mayores  prue¬ 
bas  do  las  que  fueron  posibles  on  el  Vipm-  y  Cabra.  , 

El  l  eiox,  do  dimensiones  iguales  al  Fíper,  so  ha  botado -á  flnos^ 
del  año  pasado  y  obtuvo  la  vmocidad  do  33,64  millas  por  hora.  ’ 

En  1901  comenzó  á  prestar  servicio  el  Kin<]  Edward,  él  primer 
buquo  morcanto  con  turbinas  Parsons;  y  después  do  un  corto  Uora- 
po,  otix)  casi  igual,  ol  Qnccn  Alexandra.  , 

Estos  dos  vaiKjros  transportan  pasajeros  on  ol  Clyde.  El  King 
Edward,  mido  76,20  ni.  do  eslora,  9,10  do  manga,  y  desplaza  700 
toneladas:  lleva  turbinas  dó  3.5(X1  cab.  con  740  revoluciones  en  las 
hélices,  y  alcanzó  la  velocidad  do  20,48  millas.  El  Qaeen  Alexandra,  - 
con  dimensiones  un  poco  mayores,  hizo  21,63  mid<w.  > 

En  estos  dos  barcos  so  tienen  tres  ojos  motores:  el  dol  modio,  do. 
una  sola  hélice;  y  dos  laterales  con  dos  hélices  cada  una.  La  turbina* 
do  alta  está  puesta  on  ol  primero  do  estos  ejes:  el  vapor  después  de 
funcionar  on  olla,  ])asa  á  las  otras  do  los  ejes  laterales.  El  vapor  so  ' 
dilato  125  veces:  5  en  la  turbina  de  alta  y  25  on  cada  una  de  las 
do  baja.  .  ‘  } 

La  presión  dol  vapor  en  la  caldera  os  do  10,6  ig.  por'em.*  (160  ' 
libras);  y  el  vacío  on  ol  condensador,  67  m.  '  - 

Pora  el  cambio  do  marcha  hay  colocadas  dos  turbinas  cerca  ,de,  - 
la  descarga  de  las  otras  dos  de  baja  presión. 

En  cuanto  al  consumo  de  combustible;  so  pudo  hacer  una  com- 
l)nrnción  muy  concluyente  con  otro  buquo  do  pasajeros  on  el  mis¬ 
mo  río,  somejanto  al  King  Edward,  pero  do  ruedas  y  motor  com- 
pound,  el  DucUess  of  Jíamilton.  Esto,  con  velocidad  do  16,6  millas,, 
consumo  16  ton.  do  carbón,  mientras  quo  el  Kmg  Edward  con  18,6  * 
no  consume  más  do  18. 

.\unquo  ol  Dndiess  of  Hamillon  tuviese  máquina  do  triple  ex¬ 
pansión  no  consumiría  monos  de  22  ton.  á  la  velocidad  do  18,5;  por 
lo  tanto  hay  una  economía  de  un  20  */,  próximamente  on  favoi^e  ‘ 
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la  turbina.  Con  velocidad  do  19  millas  ol  consumo  do  combustible  os 
de  1.81Ó  Ig.  por  hora,  ó  sean  GCX)  gr.  por  cab.  en  una  potencia  indi¬ 
cada  do  3.(X)0. 

El  peso  do  todo  ol  mecanismo,  ojos  motores,  propulsores,  i'c.,  es 
do  67  Ion.;  la  mitad  dol  poso  do  las  máquinas  do  un  vapor  do  rue¬ 
das  do  la  misma  clase. 

Otros  buques  movidos  por  turbinas  están  en  construcción  y  pro¬ 
yectados.  Uno  do  los  primeros  se  destina  al  servicio  do  la  .^Ianica 
y  hará  ol  trayecto  Douvros-Calais  on  45  minutos;  mientras  rpie 
ahora'  so  tardan  gonoralmonto  65  y  raras  veces  59.  En  proyecto 
están  los  do  la  Canard  Lino  y  la  Atlantic  Shipping  Company,  bu- 

3ues  do  gran  fuerza;  esta  última  pretendo  construir  trasatlánticos 
e  30  millas  por  hora  para  realizar  el  viajo  do  Nueva  York  á  Dro- 
morhaven  on  cuatro  días. 

Además  do  utilizarse  on  las  Marinas  de  guerra  y  comercial,  las 
turbinas  do  vapor  se  aplican  á  la  navegación  do  puertos  en  los  tros 
yachts  Tarántula,  Emeral  y  Lorena,  los  primeros  ya  botados,  y  ol 
tercero  casi  terminado. 

•  El  Tarántula  parece  un  torpedero:  4S  m.  do  eslora,  4,8  do  man- 

§a  y  desplazamiento  do  150  ton.  Tiene  tres  turbinas  l’arsons,  una 
o  alta  y  dos  do  baja,  con  tros  hélices  en  cada  eje.  En  las  pruebas 
llegó  á  26.746  millas. 

El  Emeral  es  do  mayores  dimensiones  y  desplaza  9o6  ion.  Lleva 
tres  turbinas  también,  [mji'o  las  hélices  son  cinco;  una  do  90  cm.  do 
diámetro  en  el  ojo  medio,  y  dos  do  50  en  cada  uno  do  los  otros.  No 
pasará  do  16  millas  do  velocidad. 

'  El  yacht  Lorena,  en  construcción,  desplazará  1.400  íou.;  su  mo- 
‘canisino,  igual  en  un  todo  al  del  Emeral,  desarrollará  2.()00  cab.  pró¬ 
ximamente,  y  alcanzará  una  velocidad  de  16  millas.  (10) 


.  .  Gracias  al  menor  consumo  do  las  turbinas  do  vaiior  so  podnln 
reducir  las  dimensiones,  ol  peso  do  las  calderas  y  la  cantulnd 
de  combustible;  y  por  lo  tanto,  so  obtendrá  la  disminución  do 
desplazamiento  y,  on  igualdad  do  fuerza,  mayor  velocidad  dol 

•  buque. '  i  r  i 

Las  turbinas  ocupan  poco  espacio,  y  ijoniéndolas  on  e!  rondo 

del  buquo,  baja  el  centro  do  gravedad  y  se  consigue  mayor  estabiii- 
dad.  Por  su  tamaño  y  posición,  pueden  estar  completamente  bajo 

la  línea  do  flotación.  ,  .  ,  •  i„ 

Recapitulando,  pues,  podemos  decir  quo  las  turbinas  do  \a;wi 
aplicadas  á  la  propulsión*  de  los  buques  .presentan  las  siguientes 

vontaias:  i 

1.“  Aumento  considerable  do  velocidad  en  ol  buquo  para  Ja 

(10)  I InUBCHT  C..FVKE, /^orf  etmtng  lUrrlopmcnU  in  Ihr  .Mnnnc  Sunm  Turhmr 
(Pa^‘4  Magaxiiu;,  JJicIcmlin!,  líXS.) 
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inismn  fuerza  do  calderas,  merced  A  la  disminución  do  poso  do  las 
máquinas  y  al  menor  consumo  de  A’apor; 

2. "  A  igual  velocidad,  notable  reducción  en  la  iMJtencia  do  las 
calderas  y  en  el  consumo  do  carbón; 

3. “  Aumento  de  la  carga  útil  del  buque; 

4. "  Aumento  do  estabilidad; 

5. "  Reducción  do  poso  y  dimensiones  en  las  húliccs  y  ojos  mo¬ 
tores: 

6. "  Desaparición  do  vibraciones; 

7. “  Menor  trabajo  en  el  sostenimiento  y  vigilancia  do  las  má¬ 
quinas;  y 

8. "  Descenso  del  centro  do  gravedad  dol  buque  y  menor  ries¬ 
go  en  tiempo  de  guerra. 

*  • 

En  conclusión;  podemos  afirmar  que  las  turbinas  de  vapor  sus¬ 
tituyen  ventajosamente  á  los  motores  ordinarios  en  todas  sus  apli¬ 
caciones,  y  están  esjKscial monto  indicadas  para  aquellas  que  exijen 
gran  velocidad,  limitadas  dimensiones  y  peso  reducido. 

Como  hemos  visto,  con  la  Parsons  y  la  Laval  se  llo^  ú  utílizar 
el  50  á  75  de  la  energía  teórica  dol  vapor;  rendimiento  superior 
ni  do  las  mejores  máquinas  alternativas.  - 

tin  economy— dice  el  prof.  Thurston — it  rivals  the  reciproca- 
ting  ongino  and  in  cheapness  it  distances  it  already.*  (11) 

El  sistema  {lodrá  necesitar  todavía  algunos  perfoccionámiontos 
en  sus  detalles;  {)cro  siempre  será  digno  do  mencionarse  que  la 
turbina  de  vaimr  ha  logrado  do  un  solo  golpe  y  en  tan  pocos  años, 
los  resultados  que  la  máquina  alternativa  tardó  más  de  un'siglo  en 
conseguir.  y-Hí-'; 

*  Es  un  nuevo  horironle  que  se  descubre — dice  el  ing.  ^Idini  al. 
terminar  su  artículo  sobro  las  turbinas  do  vapor  (12)— un  eran 
desenvolvimiento  de  ideas  y  costumbres  en  d  campo  de,  la  meeántea;  y 
no  es  arriesgado  predecir  que  el  glorioso  motoi'  que  en  nuestro  8Í¡^o' 
alcanzó  tan  alto  grado  de  fuerza  y  perfección  cederá  d  puesto  de  honor 
A  su  nuevo  riral.^ 

Injj.  Albeldo  Paeehloni.  \  V 


-  '  r  ^  y..Cv  ■  '  ■  .  * 

*  '  ' 

(11)  R.  11.  TiluUbTON,  The  reeipraeatíng  lUam  engiae.  lis  Ualus,  ils  rívaía  and  its 

apjMirenI /iilure.  Cltvclabil,  Knero,  ICOS.)  ' •  ■  •  .  -  y  . 

(12)  Ing.  C.  Sai.I)Isi;  Tuehinr  a  rajmrr  (H  Polü.,  líKX),  XLVJII,  |Mig.  4(i0.)  v 
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UNA  TRANSFORMACIÓN  INTERESANTE 

El  17  do  Junio  del  año  anterior  en  el  momento  preciso  de  dejar 
el  Esmeralda  el  fondeadero  de  Faltal,  tuvo  lugar  una  avería  en  el 
mecanismo  do  la  válvula  de  distribución  de  alta  de  la  máquina  de 
estribor.  La  avería  ora  do  tal  ■  naturaleza,  que  quedó  inservible  el 
cilindro  do  alta  presión  pues  no  so  podía  pensar  en  reparar  la  pie¬ 
za,  parchándola,  ijoríjue  so  necesitaba  una  nueva,  lo  que,  además 
do  requerir  tiomim  para  construirla,  sólo  imdía  hacerse  con  una 
maestranza  de  primer  orden. 

Por  lo  tanto  la  máquina  se  transformó  en  «compound’,  nave¬ 
gando  el  Esmeralda  un  tiempo  considerable,  con  la  máquina  de 
babor  como  triple  y  la  de  estribor  como  compound. 

Si  bien  la  transformación  no  presentó  serias  dificultades,  sin 
embargo,  por  haber  quedado  oí  buque  en  aptitud  de  desarrollar 
una  velocidad  do  14  millas,  suficiente  para  el  desempeño  do  comi¬ 
siones  especiales,  aún  dentro  do  una  Escuadra,  sin  originar  mayor 
consumo  do  combustible,  y  por  no  tenor  conocimiento  do  haberse 
ejecutado  semejante  transformación  en  nuestra  Armada,  ocurrien¬ 
do  en  ocasiones  que  por  accidentes  en  las  máquinas  ios  buques  han 
‘  quedado  al  garete,  hemos  creido  interesante  que  los  jóvenes  com- 
,  pañeros,  tanto  do  guerra  como  ingenieros,  se  impusieran  y  familia¬ 
rizaran  con  losm^ios  que  so  pusieron  en  práctica  para  dejar  los 
máquinas  motrices  del  buque  en  semejantes  condiciones. 

,  El  üfMjeraWa  saltó  do  Faltal  con  una  sola  máquina  y  una  voz 
terminada  la  transformación  do  la  de  estribor,  so  hizo  la  mayor  par- 
to  del  viaje  á  Coquimbo,  funcionando  las  dos.  Los  siguientes  datos 
.*  toóiados  do  1(»  libros  respectivos,  muestran  que  el  buque  ha  navo- 
t”.  gado  más'  de  1.000  millas  con  la  máquina  do  estribor  como  com- 
•  :  pouñd.  En  efecto,  se  navegó,  como  ya  so  ha  dicho,  la  mayor  parte 
del  viaje  á  Coquimbo;  do  Coquimbo  á  Faltal,  con  un  andar  do  11 
millas,  do  Faltal  á  Coquimbo,  do  o.sto  puerto  á  Quinteros,  como  bu- 

•  que  jefe,  en'convoy  con  el  O  Higgins,  (Jhacabuco  y  Condell,  viajo  de 
; ' Quinteros  á  Valitaraíso  y  ejercicio  de  tiro  al  blanco,  con  una  voloci- 

;  dad,  en.este  liltimo  caso,  de  más  de  14  millas,  llevándose  á  cabo 
todos,  incluso,  las  maniobras  do  fondear,  enmendar  fondeadero  y 
amarrarse,  sin’el  menor  inconveniente. 

.  ■'  •  Al  dejar  á' Faltal,  con  una  sola  máquina,  se  podía  notar  y  apre- 

•  ciar  la  enorme  resistencia  que  oponía  á  la  marcha  oh  propulsor  pa- 
-  _  rado.  Para  mantenerse  al  rumbo  conveniente  fue  preciso  gobernar 

con  una  inclinación  variable  entro  7  y  10  grados  y  si  so  considera 
la  eslora  excepcional  del  Esmeralda  y  la  gran  área  do  su  timón,  ton- 
dremos  una, comprobación  muy  significativa  del  poder  perdido.  El 
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jilmiraiUe  Molville  do  In  Mnriiin  do  los  Estados  Unidos  en  su  notable 
arííumeiitación  oii  favor  do  las  tres  hélices,  proporciona  algunos 
dalos  interesantes  sobre  la  diferencia  de  resistencia  entre  un  pro¬ 
pulsor  «luo  gira  libremente  y  el  mismo  fijo  á  la  máquina.  En  las 
c.Kperioncias  vcrificadna  con  esto  objeto  so  encontró  que  navegan¬ 
do  á  10  millas,  con  el  eje  del  propulsor  desconectado  de  la  máquina, 
girando  sin  inconveniente,  la  resistencia  alcanzó  ó  150  caballos  in- 
diotulos;  mientras  que  con  el  mismo  propulsor  conectado  y  girando 
con  la  nuKiuina.  al  mismo  andar,  la  resistencia  fuó  mayor  de 
caballos,  fcs  decir,  más  del  doblo  que  la  anterior.  Ahora  bien;  si  la 
máquina,  en  osle  último  caso,  no  liubíera  funcionado,  mayor  habría 
sido  la  re.sisteucia.  Es  do  advertir  que  el  buque  en  que  so  verifica¬ 
ron  estas  experiencias  ora  de  tres  liélices;  haciéndose  la  prueba  con 
el  {!iroi)ulsor  centitil.do  modo  quo  el  timón  en  nada  podía  influir  en 
el  valor  de  la  resistencia. 

Eu  el  caso  del  Esmeialda  era  imposible  pensar  en  dejar  que  la 
máquina  se  moviese,  porque  el  iiersonal  se  hallaba  ocupado  trans¬ 
formándola  en  compound. 

También  debe  tenerse  presento  que  un  aumento  do  resistencia 
en  el  propulsor  origina  un  aumento  do  rcsisloncia  en  el  limón,  que 
hay  (pie  mnnlonorlo  foraosamonto  inclinado;  lo  cual  se  observó  á 
bortlo  por  lodos,  pues  mientras  la  máquina  do  babor  daba  06  revo- 
Incionos,  e<niivaíentes  en  caso  normal  á  poco  más  do  10  millas  y  el 
timón  so  inclinaba  hasta  -7  grados,  la  velocidad  efectiva  del  buque 
nunca  alcanzó  á  0  millas.  Es  evidente  que  la  máquina  de  babor  ba 
desarrollado  en  esto  caso  ix)dor  mucho  mayor  que  el  que  corres¬ 
pondo  á  las  05  revoluciones  y  aún  podría  haber  dado  más;  pero 
esto  no  era  prudente,  puesto  que  lo  único  que  impedía  girar  á  la . 
mácpiina  de  estribor,  ora  el  mecanismo  de  la  máquina  de  virar. 

Los  cruceros  Pinto  y  Errázuris  tienen  manguitos  especiales  en 
los  mismos  ejes,  que  ijermiten  con  facilidad  desconectarlos,  siendo 
muy  notable  la  diferencia  do  velocidad  y  el  grado  do  inclinación  en 
el  limón,  yendo  conectado  ó  no  el  ojo  propulsor,  cuando  hay  nece¬ 
sidad  de  navegar  con  una  sola  máquina.  En  el  Baquedano,  cuando 
30  navega  á  vela,  el  propulsor  naturalmente  no  queda  libro,  sino 
que  por  medio  do  un  mecanismo  especial,  so  hacen  girar  las  palas, 
<1110  son  dos,  hasta  dejarlas  en  la  posición  de  proa  á  i)opa  y  tam¬ 
bién  en  línea  con  el  codaste.  Esta  disposición  es  indudiibío  quo  dis-, 
nitnuirú  la  resistencia;  pero  si  so  considera  que  una  pala  no  os  un 
plano,  sino  quo  tiene  forma  holizoidal,  os  también  evidente  que 
solo  una  parlo  rolalivamonte  pequeña  estará  en  coincidencia  con 
el  eje  dol  buque,  siendo  todavía  muy  discutible  si  hay  menor  resis¬ 
tencia  llevando  así  el  propulsor  ó  con  él  eje  doscoiv^tado,  Mrsadfo, 
jior  consiguiente,  con  toda  libertad.  •  , 

Pura  convertir  una  máquina  de  triple  en  una  do  sistema  com- 
pouiid  es  meuosier  arbitrar  algún  medio  para  que  el  vapor  pu^a 
pasar  libromorilo  al  receptor  de  raedla. 

En  las  máquinas  cuyas  válvulas  de  alta  son  do  forma  común  Ó 
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do  concha,  es  necesario,  genoralmonto,  sacar  por  completo  la  vál¬ 
vula;  pero  tratándose  de  válvulas  cilindricas  como  on  el  Ernt  rnldn. 
el  trabajo  so  reduce  ccnsiderablomonte  y  es  más  fácil. 

Las  figuras  4  y  5,  muestran  la  disposición  adoptada  para  hacer 
que  el  vapor  pase  directameiilo  al  receptor  do  media. 

En  la  ligara  -1,  está  la  válvula  do  alta  en  su  posición  media  yon 
la  5  la  misma  válvula  para  máquina  compound,  suprimiéndolo  ol 
anillo  superior,  y  bajándola  hasta  descansar  sobro  el  fondo  del  cilin¬ 
dro;  entendiéndose,  por  supuesto,  que  la  válvula  está  dosconectatla 
de  su  mecanismo  y  permanece  on  esa  posición.  I.as  flechas  do  las 
figuras  indican  quo  el  vapor  puedo  penetrar  por  los  orilicios  tanto 
de  admisión  como  do  evacuación,-  equilibrándose,  por  lo  tanto,  la 
presión  en  el  cilindro  do  alta  ol  que,  en  otros  términos  y  si  so  nos 
permite  la  expresión,  está  convertido  on  una  verdadera  antemlu  del 
receptor  de  media.  Sería  superfino  extenderse  en  mayores  conside¬ 
raciones  sobro  la  distribución  del  vapor,  por  lo  cual,  pasamos  á 
ocuparnos  de  los  cambios  y  modificaciones  quo  on  caso  semojanto 
hay  que  efectuar  en  ol  mecanismo. 

Como  la  pi’esión  so  halla  equilibrada  on  ol  cilindro  do  alta,  ol 
émbolo  no  ejerce  más  esfuerzo  que  el  do  su  propio  poso  y  si  las 
circunstancias  dol  buque  lo  exigiesen,  podría  dejarse  en  movimien¬ 
to  hasta  quo  el  peligro  hubiera  pasado.  Sin  embargo,  como  cada 
pieza  que  funciona,  significa  un  gasto  de  potencia  y  do  aceite,  sorá 
Compre  más  conveniente  desconectar  todas  las  piezas  quo  no  pros- 
tan  servicio,  pudiendo  hacerlo  con  el  émbolo,  siguiendo  uno  do  los 
dos  procedimientos  siguientes:  desconectar  y  sacar  completamente 
*ia  barra  de  conexión  bajando  luego  ol  émbolo  hasta  quo  dcscan.so 
sobro  el  fondo  del  cilindró,  ó  situarlo  on  su  punto  muerto  superior 
■fijando  el  patín  á  la  corredera;  desconectar  ensí^uida  la  barra  de 
-  conexión  del  cigüeñal  y  amarrarla  en  una  pcsición  que  no  impida 
'  ol  movimiento  do  éste. 

El  segundo  procedimiento  es  .más  fácil  que  el  primero,  teniendo 
además  la  ventaja  de  no  ocupar  espacio  on  la  cámara  do  máquinas, 
y  fué  el  adoptado  en  el  Esmeralda. 

Ya  hemos  diclio  que  la  válvula  de  distribución  estaba  desconec- 
toda  do  su  mecanismo;  y  aunque  en  caso  do  peligro  y  de  urgencia 
se  podría  hacór  lo  mismo  quo  con  ol  émbolo,  es  preferible  desar- 
-marlo,  como  se  hizo  á  boi'do.  En  una  máquina  con  válvula  do  con¬ 
cha,  una  vez  sacada  ésta,  podría  dejarse  el  mecanismo  conectado  al 
váátago,  con  ahorro  considerable  do  tiempo. 

V  '  Con  lo  e.xpuesto  queda  terminada  la  transformación,  no  restan¬ 
do  ahora  más  quo  comunicar  ol  vapor;  poro  aquí  surge  otra  cues¬ 
tión  muy  digna  do  estudio  en  cruceros  como  esto  con  vapor  do  alta 

Sresión  en  sus  calderas  y  con  máquinas  construidas  para  desarro- 
ajT  una  gran  velocidad.  Es  bien  sabido  quo  cuando  el  vajwr  pasa 
'  dÜ  wibMjkide  alta  presión  al  do  baja,  por  medio  de  una  expansión 
brasra  y  considerable,  escapándose  por  un  orificio  pequeño,  so  on- 
”  i^MMitra  en  la  condición  conocida  do  recalentadOf  es  decir,  quo  tiene 
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imn  toinperatiira  más  elevada  que  la  del  vapor  con  la  misma  pre¬ 
sión;  poro  en  la  condición  conocida  de  suturado,  manera  do  reca¬ 
lentar  imiy  poco  económica,  como  so  comprendo. 

l>a  teoría  prueba  que  es  ventajoso  que  los  cilindros  trabajen  con 
vapor  recalentado,  3*  liu}^  máquinas  que  funcionan  con  vaiior  en 
estas  condiciones  hasta  un  cierto  grado;  constru3'éndoso  otras  con 
camisas  ó  chaquetas  al  interior  do  los  cilindros,  para  evitar  la  pér¬ 
dida  enorme  que  resulta  por  trabajar  con  vapor  recargado  de  hu¬ 
medad,  como  salo  muchas  voces  de  las  calderas.  Por  otra  parto,  loa 
límites  del  recalenta  miento  están  establecidos  por  consideraciones 
puramente  mecánicas. 

Et  vajKir  que  trabaja  en  los  cilindros  tiene  una  pequeña  canti¬ 
dad  do  humedad  que  so  condensa  sobre  las  superficies  interiores  de 
éstos  en  forma  do  rocío,  siendo  esto  suficiente  para  evitar  el  con¬ 
tacto  absoluto  do  ollas  con  la  lateral  del  émliolo;.  es  decir,  que  la 
humead  desempeña  el  papel  do  lubrificante  sin  los  resultados 
perniciosos  del  aceite.  El  vapor  recalentado  hasta  el  extremo  do  no 
dejar  en  parte  alguna  do  la  carrera  del  émbolo  un  poco  do  hume¬ 
dad,  no  impido  el  contacto  entro  las  superficies  frotantes  que  em¬ 
pozarán  á  destruirse  mutuamente  como  sucedo  en  los  frenos  del 
ferrocarril.  Al  comunicar  vapor  do  alta  presión  á  una  máquina  de 
triple  expansión  3'  al  pasar  por  el  cilindro  do  alta,  el  vapor  traba¬ 
jará  en  conformidad  con  la  I03'  do  la  conversión  del  calor  en  traba¬ 
jo;  do  modo  que  llegará  al  cilindro  do  media  con  la  temperatura 
correspondiente  á  la  presión  del  vaporen  la  condición  desaturado, 
liara  liacer  en  él  otro  tanto  como  en  el  cilindro  de  alta.  Pero  al 
comunicar  el  mismo  vajwr  do  alta  presión  al  cilindro  de  inedia,  se 
verificará  el  recalontamionto  dicho  con  todo  su  dañoso  resultado, 
IKirquo  la  poca  abertura  do  la  válvula  de  cuello,  formará  el  orificio 
pequeño  y  el  volumen  del  cilindro  do  alta  con  su  válvula,  dará  el. 
espacio  necesario  para  que  la  expansión  sea  brusca  y  considerable.. 

Este  inconveniente,  más  pronunciado,  como  ya  heñios  dicho,  en- 
I08  buques  rápidos,  fue  observado  también  en  el  Esmeralda;  paes  al 
poner  en  marcha  la  máquina  de  estribor  como  compound,  se  notd 
inmediatamente  el  desarreglo  en  el  trabajo,  por  lo  cual  se  tomaron^ 
las  medidas  necesarias  para  subsanarlo.  Aunque  pudo  remediarse 
disminuyendo  la  presión  en  las  calderas,  esto  no  era  posible  por. 
haber  máquinas  auxiliares  como  las  del  timón,  dinamos,  etc.,  que 
necMitaban  vapor  do  alta  presión  para  su  buen  funcionamiento.  .; 

Siendo„puos,  indispensable  mantener  alta  presión  en  las  calde¬ 
ras,  la  disiiosición  adoptada  fué  la  siguiente:  Además  do  incomuni¬ 
car  el  vniior  á  las  chaquetas  so  disminuyó  un  poco  la  presión  dan-' 
do  poca  abertura  á  la  válvula  do  la  caldera,  verificando  lo  mismo’ 
con  las  intorraediarias  hasta  llegar  á  la  válvula  de  cuello;  de  modo 
que  con  oslo  procedimiento  bajó  la  presión  suave  y  sucesivamente  ’ 
en  vez  do  hacerlo  do  una  manera  brusca,  lo  que  como  era  de  espe^ 
inr  resultó  satisfactorio  y  suficiente,  para  evitar  su  recalentamien-^ 
lo  excesivo.  Y  que  esto  arreglo  ora  indispensable,  lo  prueba  el  he-! 


cho  del  inconveniente  observado  al  poner  oñ  marcha  la  máquina 
compound  por  primera  vez.  pues  por  una  mala  inteligencia  do  los 
maquinistas  do  guardia,  so  alteró  la  disposición  adoptada  para  las 
válvulas,  empezando  la  máquina  á  funcionar  inmediatamente  do  un 
modo  irregular;  volviendo  á  rogularizarso  el  movimiento,  tan  pron¬ 
to  so  colocaron  las  válvulas  en  su  correcta  posición. 

Al  llegar  el  Esmeralda  á  Valparaíso,  los  maquinistas  habrían 
podido  continuar  navegando  por  un  período  do  tiempo  indefinido 
sin  el  menor  inconveniente,  y  si  no  so  excedió  la  velocidad  do  14 
millas,  filé  porque  á  14  y  media,  las  vibraciones  empezaron  á  sor 
muy  sensibles. 

En  cuanto  al  aspecto  económico  de  esta  interesante  transforma¬ 
ción,  es  indispensable  entrar  en  detalles  de  la  pérdida  causada  por 
la  condensaoión  excesiva  en  los  cilindros  y  receptores,  cuando  la 
máquina  desarrolla  una  fracción  muy  reducida  de  su  potencia  total. 

En  todas  las  Ai'madas,  so  ha  ensayado  y  proyectado  emplear 
solamente  una  parto  do  la  máquina  cuando  el  buque  marcha  á  ve¬ 
locidades  reducidas,  á  fin  de  que  el  vapor  sea  empleado  do  una 
manera  económica;  siendo  precisamente  esta  una  do  las  razones 
que  más  influyeron  en  el  almirante  Melvillo,  para  adoptar  las  tres 
hélices  con  objeto  de  usar  una  ó  dos  máquinas  navegando  á  velo¬ 
cidades  moderadas. 

■  Y  fué  también  esta  la  razón  de  que  el  Drookhjn  casi  fracasase  en 
la  batalla  de  Santiago  de  Cuba.  En  efecto,  esto  buque  tiene  cuatro 
máquinas  que  actúan  dos  ejes,  pudiéndose  desconectar  las  dos  má¬ 
quinas  de  proa  cuando  so  desea  navegar  á  poca  velocidad  y  en  esta 
situación  %  encontraba  el  buque,  cuando  Corvera  efectuó  su  salida 
'  de  Santiago,  sin  que  pudiese  conectar  las  otras  dos  máquinas;  por 
lo  cual  tuvo  que  andar  con  la  mitad  de  su  potencia  solamente,  no 
excediendo  de  IG  millas. , 

Todavía  existen  buques  de  esto  sistema  en  la  Marina  inglesa  y 
‘rato  explica  que  el  Baquedano  tonga  seis  cilindros  en  juegos  de  tros, 
arreglados  do  tal  modo,  que  el  buque  puedo  navegar  á  poca  volo- 
cidiS  solamente  con  tres  cilindros  en  servicio. 

Un  arreglo  semejante  al  verificado  en  el  Esmeralda  para  trans¬ 
formar  la  máquina  triplo  en  comixiund  ha  tratado  de  llevarse  á 
,  cabo  en  Inglaterra  y  otros  países;  pero  los  mismos  inconvenientes 
'  ya  mencionados  y  previstos  á  tiempo,  fueron  suficientes  para  im¬ 
pedir  su  realización.  ...  « 

Quizás  no  será  inoportuno  mencionar  atiuí  que  la  máxima  ofi- 
cieiicia  do  la  máquina,  os  cosa  muy  distinta  del  andar  más  econó- 
.  mico  del  buque.  Por  todo  lo  expuesto,  puedo  esperarse  que  esta 
IransforniaciÓn  no  haya  originado  mayor  gusto  do  combustiblo  y 
habría  sido  interesante  compararlo  bajo  las  dos  condiciones;  poro 
aunque  el  Esmeralda  prestaba,  por  fuerza  mayor,  un  servicio  voc- 
’daderaraente  activo,  no  tenía  sino  dotación  do  medio  desarmo  y  de 
solamente  */i  ®h  el  departamento  de  la  máquina. 

De  aquí  que  no  hubiera  gente  disponible  para  medir  el  carbón. 
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í‘on  ol  '‘iiidatlo  iiocosario  para  rorogor  datos  de  valor.  TamjKico  fuó 
favorable  el  tioinix)  para  tomar  diagramas,  siendo  el  juego  que  se 
representa  en  la  lámina,  (*)  el  resultado  de  la  mejor  oportunidad 
que  pudo  aprovecharse. 

líéstnnos  solamente  felicitar  y  dar  las  gracias  más  sinceras  al 
distinguido  jefe  do  las  máquinas  del  EsmeraUla,  por  los  datos  y  fa¬ 
cilidades  proporcionados  para  la  confeccidn  del  presento  trabajo, 
cuyo  (In  e.s  evitar  quedo  en  olvido  una  tiTinsformaclón  de  tanta 
importancia,  que  os  un  timbre  más  do  honor  y  competencia  })ara  ol 
Cuerpo  do  Maquinistas  de  la  Armada. 


Hubén  JVIoroles  F. 

Tcnifiito  I." 


(D<!  la  Heriría.  J/inri'iímii  ilc  Chile.) 


Las  proabas  de  los  boques  de  guerra. 


La  razón  dada  por  his  maquinistas  navales  para  explicar  las 
averías  que  suelen  ocurrir  en  la  maquinarla  do  los  buques  do  gue¬ 
rra,  y  la  inhabilidad  de  conseguir  los  mismos  resaltad<»  que  loá 
obtenidos  en  las  pruebas  oficiales,  gonoralinonte.  do  quolascon?' 
diciones  observadas  durante  éstas  son  más  conducentes  á  resulte- 
dos  satisfactorios,  que  las  que  se  observan  on  el  i»rvido,  y  es|»s- 


(•)  Por  iw>  hacer  pjt<«sivo  ci  tamafto  ilo  la  Iteiiita  y  adei^«  uo  e*IÍmbr)oá¿  ín- 
ten^,  60  «nprítuen  ios  diagramas  tjac  se  citan;  expreá^iilo,  en  lamino,  iM  lemtenóif 
elliM  so  ohlteneit,  en  el  madre  siguiente:  ,  ,  >. 
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cialmcnte  eii  condiciones  do  combate.  El  .\lmiiantazgo  ingiés  lia 
tomado  la  determinación  do  tino  las  pruebas  olicialcs  so  cfoctúon 
on  estas  condiciones. 

I.Í1S  pruebas  de  los  buques  de  guerra  lian  sido  llovada.s  á  cabo 
on  el  pasado  sin  fijar  límite  en  cuanto  al  mimen)  ele  hombres  lla- 
-  Diados  á  intervenir  en  ellas,  piidiondo  decirse  lo  mismo  do  Io.s  de¬ 
más  elementos,  con  excepción  del  carbón  So  .sabe  de  algunas  prue¬ 
bas  donde  ol  aceite  consumido  para  la  lubriticaoión  e.vcedía  á  la 
cantidad  obtenible,  estando  ol  buque  destacado  en  comisión;  aparto 
do  ser  prohibitiva  la  capacidad  de  almaconajo  necesaria  ¡tara  tal 
cantidad.  Puedo  resultar  rolativamonto  fácil  hacer  funcionar  !a  ma- 
i|uinarla  ásu  ináximun  do  piHlor,  aún  cuando  el  .sistema de  hiln-iíl- 
cnción  no  sea  del  más  [íorfeccionado,  .siempre  que  .se  provea  de 
aceite  on  abundancia  á  las  partes  on  función,  y  sin  temor  del  con¬ 
sumo  excesivo,  mientras  que  si  la  lubrificación  .se  limitara  nada 
más  que  á  la  que  proveen  los  tubos  destinados  ni  efecto,  so  presta¬ 
ría  mayor  atención  á  los  defectos  on  las  dispo-sicioiios  para  distri¬ 
buir  los  lubrificantes.  Txis  maquinistas  navale.s  sostienen  que  la 
mayoría  de  los  defectos  debidos  á  causas  mecánicas,  son  atribuidos 
á  esta  razón. 

Hay  otros  defectos,  que,  aunque  latentes  durante  las  pruebas, 
so  desarrollan  y  manifiestan  más  tarde,  cuando  las  má(|uinas  han 
estado  expuestas  á  mayores  esfuerzos,  ix>r  el  funcionamiento  más 
prolongado.  En  un  buen  número  do  casos,  los  cojinetes  han  oca.sio- 
nodo  contraUempos,  pucliondo  atribuirse  muchos  do  ellos  á  dispo- 
^cíoms  defectuosas  pare  su  inspección;  hallándose  el  buque  on 
servido,  ó  á  insuficiencia  de  personal  experimentado,  y  no  á  faltas 
inldal^  en  eLdisefio. 

.  Las  empaquetaduras  en  Jos  A'ástagcs  do  pistones  y  el  metal 
blanco  de  los  cojinetes  pueden  citai-so  como  causas  típicas  do  ave- 
;  rtoa,  Laia  dlflciiltades  sobrevioneu  á  menudo  casi  en  seguitla  do  sor 
el  buqué  enviado  en  comisión  y  la  reposición  frecuento  do  las  oin- 
l^uetodnraa  es  txiua»  de  ansiedad  y  trabajo  para  ol  personal  do 
te^nlnas.  Todos  lc«  cojinetes  sufren  las  consecuencias  del  uso.  Si 
e!  mctel  blanco  no  lia  sido  debidamente  colocado  la  primera  vez, 
so  aflojarán  paulatinamonto  terminando  por  rajarse  ó  rotn{>erse,  y 
nredlsponlétKloIos  á  recalen taniion tos  especial  mentó  cuando  no  se 
Imn  Cj^úado  los  bronces  con  el  fin  de  asegurar  más  su  ad  lio  ron - 
cía.  Algunos  constructores  omiten  lo  de  esto  fiar  los  broncos  y  so 
cmiforman  con  golpear  bien  el  metal  blanco,  hasta  quctlar  todo 
^idOv:  hace  qUe  Icm  defectos  no  se  manifieslon  durante  las 

m'netNÍé,  pem  éí  más  tarde,  y  entonces  las  dificultados  comienzan. 

.  M  ntetei  blanco  do  inferior  calidad  os  otra  causa  que  produce  mo- 
lOstias/Todés  las  ^pooifleaeiones  exigen  el  análisis  químico  dcl 
moteL  pero  aunque  aquel  establezca  una  comjiosición  perfecta,  las 
diflcaltades  pueden  ^  oca^onada.s  por  el  recalenta  miento  del 
mota),  al  colocarlo  on  el  coílnete,  en  cuyas  condiciones  so  vuelvo 
granulo»}.  E^qa  stm  Ica  tlóféetos  nmteriales  que  so  citan  en  favor 
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(iel  iiiaquii)i.st!)  naval;  nosotros  no  estamos  on  condicióneselo  tratar 
Í£i  cnoslión  del  |)crsonal. 

Con  ol  objeto  do  asimilar  en  lo  posible  las  condiciones  do  prue¬ 
ba,  con  ol  fnneionainionto  en  combato,  el  Almirantazgo  lia  especi li¬ 
rado  las  siguientes  condiciones,  «iiie  serán  observadas  en  todos  los 
btujiies  f|uo  se  construyan  en  lo  futuro: 

1)  No  se  usará  agua  sobre  los  cojinetes  durante  las  pruebas. 

2}  i’ara  la  provisión  do  aceite  no  so  usarán  más  que  los  tanques 
do  aceite  destinados  al  efecto  y  los  otros  accesorios  con  ol 
mismo  íin. 

.1)  La  ilojedad  total  en  los  cojinetes  no  deberá  exceder  do  cier¬ 
tos  límites. 

4)  101  núiuero  do  hombros  empleados  en  el  servicio,  ya  sea  en 
los  cuartos  de  máquinas  ó  do  calderas  con  oxcopción  de  los 
fogoneros,  no  excederá  tampoco  de  cierto  límite.  Esto 
comprende  los  encni'gados,  pero  no  al  representante  de  la 
Compañía  á  cargo  do  todo. 

ó)  Las  escotillas,  puertas  y  válvulas,  ya  sean  antomátlcns  6  do 
otra  clase,  debajo  do  la  cubierta  acorazada,  serán  cerradas 
tan  jironlo  como  so  leve  anclas,  y  no  serán  abiertas  hasta 
que  no  se  haya  fondeado  de  nuevo,  excepto  en  los  casos 
siguientes:  . 

iij  Con  objeto  do  ventilar  durante  media  hora  ni  día  <5  por  tanto 
lioiniKi  como  el  Comandante  lo  juzgue  conveniente. 

/b  En  las  partos  del  buque  que  ^  necesario  y  tiaya  g^te  dorr 
míondo. 

En  los  casos  Cfl.)  y  (bj  so  del>erán  apostar  hombres  do  manera 
ipie  estas  aberturas  piulan  sor  cerradas  si  así  so  ordenase. 

0)  Las  puertas  entre  máquinas  y  calderas  so  mantendrán  ce* 
rradas. 

i)  Toda  puerta  do  carbonera  so  laantendi^  cerrada,  con  éxce|^ 
•  ción  de  mjuollas  do  donde  so  estuviere  oxtra3'endo  ei  car- 

bdn,  y  si  so  requiere,  una  puerta  de  comunicación  á  una 
carbonera  adyacente  únicamente;  pero  siempre  que 
posible  tales  puertas  de  carboneras  se  mautendiún-  ee* 
rmdas.  ‘  : 

Con  resjrecto  ni  uso  do  agua  sobre  los  cojinetes,  tie  han  vtoto 
muy  diversas  maneras  do  proceder  en  la  próctica,  aún  tratándóse 
do  buques  gemelos,  construidos  por  distintas  casas.  En  un'caso  do 
se  usá  más  agua  que  la  que  generalmente  se  usa,  on  el  otro  ol  ser¬ 
vicio  do  incendio  funcionó  á  todo  jn'esión,  al  extremo  do  imponer 
el  uso  do  iinpoi  meable  en  las  máquinas.  Esta  última  condición 
podría  jnstiflcarso  on  la  desesperación  do  un  combato  on  retirada  ó 
do  una  corrida  do  donde  todo  do|>enda  da.  la  mayor  velocidad,  en 
cuyo  caso  so  trataría  de  superar  las  mejores  obtenidas  anterior* 
mente;  pero  considerado  con  respecto  al  poder  para  que  han  sido 
calculadas  las  máquinas,  esto  procedimiento  es  anormal.  Ya  se  Im 
dicho  la  importancia  que  tiene  el  limitar  oi  consumo  do  aceite.  Cmi 
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respecto  á  ajustes  el  Almirantazgo  ha  ostahlocklo  para  mátjiiinas 
do  acorazados  los  siguientes  límites:  para  cojinetes  i»rinc¡ pules  esto 
no  deberá  exceder  do  •■10',,,,  do  pulgada,  en  las  cnicetii.s  2D  ,,,,  «le 
pulgada  y  on  los  cigüeñales  de  pulgada,  lín  los  criieerfFS  con 

más  altas  velocidades  do  pistones  y  ejes  más  linos,  estos  límites  .son 
todavía  menores. 

Creemos  que  esto  c.slá  de  acuerdo  con  Ujs  mejorí's  rostiUmlos 
obtenidos  on  la  práctica.  Si  los  alineamientos  son  correctos,  las  su¬ 
perficies  en  función  debidamente  preparadas,  la  máíjuina  bien 
ajustada  y  los  medios  de  liibrilicacióu  eíicientes,  no  debía  haber 
diticnitad  on  ol  fiincionamienUa  de  la  maquinaria  con  estos  limites. 
En  el  .Dominiuji,  que  os  ol  primer  buque  do  la  Armada  británica, 
que  ha  hecho  sus  pruebas  de  acuerdo  con  las  nuevas  disposieione.s, 
á  pesar  do  no  haber  sido  establecidas  on  ol  contrato,  las  llojodades 
máximas  correspondientes  fueron  rc-spoctivamente  de  27',,,, 
lb7,„,  y  Tenemos  conocimiento  do  «pie  en  algunos  casos 

los  límites  han  sido  ol  doble  de  estas  cantidades. 

La  dificultad  consisto  on  que  dando  limito.-*  grando.s,  los  incon¬ 
venientes  sobrevienen  á  causa  de  las  variaciones  rápidas  y  frecuen¬ 
tes  do  velocidad,  cuando  so  navega  on  E.scuaiira. 

Otra  dificultad  so  prasontu  con  respecto  al  numero  de  hombres, 
que  prestan  servicio  en  las  máquinas  durante  las  pruebas.  Hay  «luo 
admitir,  que  mrfqninnria  complctaincnto  nueva,  prácticamente  sin 
probar,  exige  más  vigilancia,  especialmente  estando  limitado  el  ii;;o 
del  aceito  y  agua,  que  las  que  por  su  mayor  tiempo  de  funciona¬ 
miento  hall  manifestado  sus  defectos  ó  establecido  su  e.vaclitud. 
Loa  conU'alistas,  sin  embargo,  gozarán  do  entera  libertad  on  cuanto 
al  número  do  pruebas  preliminares,  pudiendo  realizar  tantas  como 
lo  crean  conveniente.  En  el  raso  del  Domiuitut,  que  tiene  má<iuinas 
do  iS.OOO  cabaUo.s,  solamente  so  hicieron  «los  pruebas  antes  de  la 
oficial,  una  on  Barrow  ín  Fumes  al  Clydo  y  la  otra  do  seis  horas 
el  día  antes  Con  anterioridad  la  casa  había  hecho  otras  de  las  cua¬ 
les  dos  de  treinta  horas  y  . una  do  ocho  horas,  habiendo  desarro¬ 
llado  on  la  primera  3.U00  caballos,  en  la  segunda  12.000  y  «m  la 
última  18.000. 

El  per.sonal  jwra  las  máquinas  en  las  pruebas  do  00  horas  so 
limitó  á  22  hombres  y  on  la  pruel)a  do  totla  fuerza  á  20,  montando 
jti’ea  gnaixHas.  Las  calderas  estaban  atendidas  por  personal  do  la 
Escuadra  «»«}  su  dotación  de  cabos  y  vigilado  por  oficiales. 

En  pruebas  do  buqiios  similares  de  más  ó  monos  el  mismo  po¬ 
der»  ao  lian  empleado  de  50  á  dO  hombros  de  los  cuales  mucho,? 
Otan  maquinistas  inatríoulados. 

"Los  inconvenientes  á  que  queda  expuesto  o!  personal  de  maípii- 
ñas  en  lo  reforantc  á  las  condicione.^  ó  y  7  han  sido  aminorados  en 
ol  í^so  del  Domininn  con  la  instalación  do  cuatro  ventiladores  bi- 
rocco  on  cada  cuarto  do  máquinas,  dos  do  20'  do  «liámotro  para 
proveer  de  aire  y  dos  do  <10'-  para  la  extracción  del  mismo;  lo,s  pri¬ 
merea  eo.la  parte  de  ¡joi»  y  Jos  segundos  on  la  parto  «le  proa  don- 
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dn  ol  oiiIdi  (is  más  intenso.  Estos  ventiladores  funeionan  ñ  dOO  rovo- 
liícionos  por  minuto  y  pueden  proveer  unos  15.000  pies  cúbicos  do 
aii  o  011  (‘1  ini.sino  tiempo. 

Del  abustocodor  mno.stro  salen  ramiticncionos  á  diferentes  nive¬ 
les;  V  en  lo  (pie  conoiorno  á  la  parto  inferior  do  la  máquina  la  tom- 
¡lenitmn  fiié  de  UO'' ;í  100"  Frh.;  ])oro  en  las  partes  superiores  fné 
mayor,  imbiéndose  observado  en  las' proximidades  del  cilindro  do 
alta  lili  má.vimnn  de  lOO"  Frh.  La  tomperalui-n  externa  era  do  50" 
b'rli.  durante  la  noche  y  59"  Frh.  á  la  sombra  durante  ol  día. 

8e  observa  así  (pie  en  las  partos  donde  el  trabajo  os  intormiten- 
topara  ios  ofoctos  de  la  lubrificación,  es  donde  las  temperaturas 
fueron  anormales.  Las  disposiciones  restrictivas  hicieron  más  difí¬ 
cil  ciuiiuiü  no  imposibilitaron  la  vigilancia.  Esto  es  inevitable,  pero 
en  combato  habrá  (pie  elegir  siempre  ol  menor  de  los  malos,  pues 
teniendo  (pie  ¡iroca verse  contra  un  posible  ataque  de  torpedo  6 
inctralla,  no  (pieda  otro  recurso  que  cerrar  las  puertas  de  los  dife- 
rente.s  compartimentos  en  qne  está  dividido  ol  buque,  mientras  que 
<m  tiempo  d(3  paz  la  condición  primaria  osla  vigilancia. 

En  caso  de  combato,  las  condiciones  anteriores  deberán  ser 
afrontadiis  por  por.sonal  más  experimentado  y  con  más  dominio  de 
las  cosas  de  su  departamento. 

La  duración  do  las  pruebas  continúa  como  antes.  Hace  diez  años 
(|un  .so  introdujo  iiiia  modificación;  entonces  la  marcha  continuada 
{generalmente  considerada  á  ’  ,  del  poder  total)  se  mantenía  du¬ 
rante  cuatro  horas  solamente,  mientras  que  en  las  cuatro  siguíon- 
tea  sí3  tenía  que  mantener  toda  velocidad.  Pero  cuando  so  introdu¬ 
jeron  las  calderas  de  tubos  de  agua  so  estableció  que  á  la  prueba 
do  treinta  horas  á  'i\  do  poder  ó  poder  do  crucero  como  se  lo  deno¬ 
mina,  le  sucedería  otra  do  treinta  horas  también  á  75  por  lOO  del 
poder  total,  con  una  corrida  de  ocho  horas  á  toda  fuerza. 

Al  comenzar  el  nuevo  sistema,  generalmente  transcurría  un  día 
ó  dos  entre  cada  prueba;  pero  con  el  Dominiun,  lo  mismo  que  con 
uno  ó  dos  buques  anteriores,  los  intervalos  fueron  solamente  do 
unas  pocas  horas,  siete  y  media  horas  en  un  caso  y  veinte  en  otro. 

Las  p^i'uobas  especificadas  por  otras  Armadas  son  menos  ejci- 
gentes.  En  los  Estados  Unidos  la  prueba  de  toda  fuerza  dura  sola¬ 
mente  cuatro  horas,  habiendo  además  una  pimeba  adicionat  do ' 
veinticuatro  horas  al  60  por  lOü  del  poder  total.  En  Francia  la 
jinioba  (io  toda  fuerza  dura  lo  mismo  que  en  Inglaterra  con  otra 
do  veinticuatro  horas  á  velocidad  do  crucero.  El  Japón  establece 
una  prueba  á  toda  fuerza  que  dura  seis  horas,  incluyendo  cuatro 
corridas  solíro  un  curso  que  no  tenga  monos  de  10  tnillaB  do  largo, 
En  Uusia  hay  una  corrida  á  toda  fuerza  do  dos  á  seis  horas  do  mi¬ 
ración,  anotándose  ol  consumo  do  carbón  escrupulosamente. 

Hay  tnmiiién  un  viaje  do  dos  á  seis  boros  á  de  poder,  anotán¬ 
dose  el  consumo  do  carbón  para  determinar  el  radio  do  acción.  En¬ 
tro  las  dos  corridas  pueden  limpiarse  los  fuegos,  poro,  no  pueden 
tocarse  las  máquinas  ni  las  calderas.  .  ,  -  . 
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Para  los  buques  grandes  de  la  .\rmadn  alemana,  las  coiuliriu- 
nes  do  prueba  son  gonorn! monte-. 

1)  Úna  corrida  do  seis  horas  á  su  máxima  velocidad 

2)  Una  corrida  do  veinticuatro  horas  á  '  ,,  del  podt-r  íoud,  p<‘. 

sándoso  el  carbón  consumido. 

3)  Una  corrida  do  veinticuatro  horas  ú  unos  del  poder  íolid 

y  con  el  carbón  posado. 

(José  U.  Vcicorczza, 

(Dd  Etii/ 

■«  I  -I  '  -  I  •  ■ 

Liga  Marítima  Española. 

EliKn  27  (k'l  inc!»  untorior,  .‘ifairtii  la  ,l(iul.-x  Central  de  •sin  l.aji>  ta 

pruaidcncia  tU'l  .Sr.  Sáiiohe*  de  Toca,  con  nsistcncia  de  Iin  Sn-s.  di-  l!<.’¡!>. Sa.i- 

vodni,  AiiilAn,  Femítnlir.,  Torclii'i.  Xoricfra.  Cnrranr.a,  .^íl•Ild,>/  A!:ini<  y  N.ivarri  ie.  y  ti.- 
mando  |inrte  jMir  e,-«’rito  en  la  (lelik-ración  ios.Sre-i.  M.aPim-s  i!e  CnniülU'.  Cunde  de  ítedn-, 
,y  Cornel  y  WiU. 

En  ella  diz  cnciila,  en  iiriiticr  término,  el  in'i  retario  .Sr,  Nuvarrelc,  du  lo-  acuerde,  del 
Congresrt  de  Vicnn,  al  i|iio  linljla  ttiii.tido  ion  la  ri'lin'-ciitaeión  <lcl  MiiiOterin  de  Mjirina  y 
de  la  T.ig.'i,  sobre  He-lanieiitnriém  Internacional  de  la  Pesca,  iine  Katl*í.n-cn  [inr  omiideiu 
loa  |ieticiones  hechas  ¡xir  la  AsiH-inciéiii . 

Ln .Tunta  acorihl  contliinar  itCHlinnaiido  ccri-a  ilcl  nnero  noblcrnn  la  sidiiciéni  de  tan  iin 
¡wrtonte  jirohlenm  iiaciuiial,  reilerándnlc,  asiinisiim,  cimnlo  de  les  anU’rtores  lia  ■e>lieitiii!i> 
sohn:.’  jmitecciZii  A  la  Marina  Aruri-aníe,  íomeiitci  du  la  Militar  y  de. .arrolle  de  la.  IndiHtria. 
marUiiiin.s,  y  otras  eiieslitines  de  interés  ('uiirral  y  tan  iin(Mirtmi(i?s  como  las  de  la  Iiidii..(rla 
lliiltem,  l.-i  Eiiiigracidn  |K9r,niary  liLs  Eii5criati2,as  niliit¡c.as,  [«'ndiciitea  de  rundnci.in  itnl'er- 
nnnteiit.al.  '• 

S«ocu|>d  ndeiiiás  l.a  Junta  y  despachó  entre  otros  asuntos  los  sicniunle.: 

1. ®  AspimcioHcs  de  la  Asociación  de  Patrones  de  Caliot.aje. 

2. ®  '  Federación  de  A.tocí  aciones  Xáutlcaa. 

■  S.®  Mandos  y  despachos  de  buques. 

4.®  ■  Asociación  de  Constnvetores  Navale.s. 

fí.®  Transporte  ferroviario  del  pescado  fresco, 

0.®  Ev|»ortachín  deconservils  de  jiescailos. 

7.®  i^.vetH'ióll  de  arhitrios  municipales  A  los  pesos  y  ineitidiis  ilc  Iih  (Ireinlos  de  pc.i  a- 

•lores  y 

'8.®  Pesca  con  larrafa  cti  lí.alici.a. 

La  Junta  acordó,  por  último,  la  imjtresión  y  eirculacióii  de  los  proyectos  de  CésIiRo  Ma- 
rftinio.  Ley  de.  Pesca  y  ^^ontcpio  P.atnmai  Obrero. 


HUIDOS  Da  CEKTfiO  DURUNIE  EE IDIMESÍRE 


So  ttcordtJ  nombrar  Contador  á  D.  Eladio  Zarziiola  on  rolovo  do 
D.  Manuel  Osorio  qiio,  por  ausencia,  cesa  on  ol  doseinjienri  (Jo  esto 
cargo,  y  para  el  do  Depositario  que  ejercía  el  primero,  á  D.  ( /orar- 

do  CMtro.'  ,  .  , 

—Admitir  como  socio  do  instrucción,  con  carácter  iiroviaional, 
A  D- Gerardo  Hernández.  ,  ,  . 

— Dar  de  baja  definitiva  con  pérdida  do  todos  sus  derechos  a 
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1».  .losé  Kortúiu‘Z  líío,  por  luilliirác  comprendido  en  oí  art.  33  dol 
lleuda  mor.l-o. 

— Transmilir  ¡i  stis  hijos  la  pon.si(5n  (pie  di.sfrulabii  doña  Clotil¬ 
de  Sauz,  viuda  do  1).  Alborto  Torres,  que  Im  fallecido  on  Valencia. 

-Nombrar  Secretario  á  1).  Ernesto  Cebreiro,  en  relevo  de  don 
Kéli.v  Itadía  ((uo,  por  ausencia,  no  puede  ejercer  dicho  cargo. 

— Admitir  como  .socio  efectivo,  íí  contar  sus  derechos  desde  1." 
de  Julio,  á  I).  Andrés  Eonlola  l’aincoira. . 

—  Ucdaclar,  á  propue.sta  del  señor  Presidente,  una  reforma  fir¬ 
mada  por  todos  los  socios  [)ro.soiile3  en  oí  Departamento,  que  on  su 
día  debe  sonietorse  ñ  votación  general,  cuyo  objeto  os  evitar  la 
ílemora  (pie  por  parto  de  algunos  socios  viene  verificándose  on  el 
pago  de  la  indenniizacidn  de  que  trata  el  art.  G7  del  Hoglaraento, 
con  notorio  perjuicio  de  los  intereses  .sociales;  procediendo  mien¬ 
tras  no  tenga  lugar  su  aprobación  definitiva,  con  rigor  y  arreglo  á. 
ilereclio,  contra  todos  a(piclIos  que  olvidando  sus  deberes  motivan 
que  la  Asociación  cumpla  difícilmente  sus  múltiples  obligaciones. 

-  Imprimir  y  remitir,  á  los  maquinistas  de  nuevo  ingreso  en  cl; 
Puerpo  y  á  los  demás  que  retinan  las  condiciones  reglamentarias 
para  poder  formar  parte  do  la  Sociedad,  una  círottlar  dándoles  co¬ 
nocimiento  do  la  determinación  lomada  para  facilitar  el  pago  déla 
cuota  do  ingreso,  sin  separarse  do  lo  proscripto  on  el  Hoglaraento. 


■í  lie  Abril  de  — Aprobando  la  propuesta  del  Director  déla 

Escuela  do  Maquinistas  para  profesores  de  la  misma  á  favor  de  los 
maquinistas  mayores  do  segunda  clase  D.  Ramón  Coros  Otero  y 
I).  Juan  Martín  Dopico;  quienes  deberán  hacerse  car^o  do  estos 
tloslinos  al  dar  principio  el  próximo  curso  on  la  referida  Escuela. 

Idem  de  /(/(  O).— Promoviendo  al  empleo  de  primeros  maquinis¬ 
tas  A  los  sogu luios  D.  Podro  López  Zaragoza,  D.  .Tuan  Romero  Me- 
léiuhiz,  D.  Rafael  .Timónez  y  Martínez  3'  D.  Haldoinoro  Soler  y  Pé¬ 
rez;  y  á  segundos,  los  terceros  D.  Francisco  Hernández  .Segura, 
1).  ,Iosé  Alciiia  Rombolií,  D.  Santos  Ilornñndez  Col is  y  D.  .Tose  Mato 
Alvaroz,  con  la  antigüedad  del  1.”  dol  actual,  |)or  usoen^  A  mayo- 
ro.s  do  segunda  clase  de  los  primeros  D.  Ricardo  Montero  Regiiei- 
10,  D.  Frnnci.sco  Otero  Veiga,  D,  Arsonio  Alvarez  Grandal  y  don 
{ «ora rdo  Hernández  Colis, 

Idem  de  ídem. — Disponiendo  desembarque  dol  contratorpedero 
Dcslrncfnr  el  maquinista  maj’or  do  primera  D.  José  Aragón  y  Sala¬ 
do,  y  los  maquinistas  mayores  do  segunda  cíase  siguientes:  D.  Juan 
Martin  Do[uco  del  cañonero  Temerario:  D.  Ramón  Cores  Otero  dol 
J/íov/íuv  de  Molina:  D.  Pedro  bosta  'faboada  del  crucero  Cmioa  F; 
J  ).  I’ranoisco  lYn-ez  González  del  Princesa  de  .íííiíj-újí,  y  D.  Reítus- 
liano  \’ázquez  Vizoso  del  CrtiYfeH«Z  Cisnerog.  Que  embarquen  en  loa 
liiupies  que  so  expresan  los  maquinistas  mayorra  de  segunda  «»»aa« 
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sigiiionto^:  Maríim's  de  Mnlin-i.  I).  Francisco  Pérez  (ioiizálcz;  T.m,  - 
rario,  D.  Robustiano  Vázquez  Vizoso;  Extremudniit.  |),  Kicanlo 
Montero  Rogueiro;  Princesa  de  Asturias,  D.  Francisco  Otero  \'cign; 
Cardenal  Cisneros,  D.  Arsonio  Alvaroz  (¡randa);  l'aiv,..-  i  ,  |).  (Icrar- 
do  Hernández  Ceiis;  Desfraelor,  D.  1‘edio  bosta  raboada,  y  cii  ol 
Vitoria  el  maquinista  maj’or  de  1.“  clase  D.  Eladio  Zarziiola  >Íéndoz. 

L9  de  Concediendo  ingrc.so  on  la  Escuela  do!  (  'uorpo  para 

cursar  los  estudios  do  maquinista  mayor  do  .segunda  clase  al  pri- 
nioro  D.  José  Mln  Arias. 

7dcin  r/c /dm.— Concediendo  pasar  á  la  excedencia  voluntaria 
para  la  provincia  do  la  Ooruña  al  segundo  maquinista  D.  Manuel 
Osorio  Echevarría. 

Idem  de  Ídem. — Concediendo  á  doña  Jíaría  Joróninia  Zamorano 
García,  viuda  del  torcer  maquinista  D.  José  Martín  Carmona,  dos 
pagas  do  toca;  duplo  do  las  ciento  cincuenta  que  do  haber  nionsual 
tenía  asignado,  cujm  cantidad  será  abonada  una  sola  vez  on  la  Ha¬ 
bilitación  dol  cazatorpedero  Terror. 

.3.3  de /dí'HL— Desestimando  instancia  dol  segundo  mnquini.stn 
D.  Antonio  Rolaños,  en  súplica  do  indemnización  de  embarco,  du¬ 
rante  ol  tiempo  que  estuvo  asignado  al  dique  flotante  do  Matión. 

26  de  /de»i.— Concediendo  dos  meses  de  licencia  por  onfonno  do 
los  cuatro  que  solicitó,  al  maquinista  maj’or  de  segunda  cla.se  don 
Arenlo  Alvarez  Grandal. 

Idem  de  /dem.— Desestimando  instancia  del  tercer  maquinista 
D.  Aurelio  Yúfera  Díaz,  en  súplica  do  un  año  de  prórroga  á  la  li¬ 
cencia  sin  sueldo  que  disfruta. 

3  de  Remitiendo  a  informo  dol  Consejo  3ui)rcmo  la  ins¬ 

tancia  promovida  por  el  maquinista  mayor  de  primera  clase  don 
jE^mundo  Sanjuán  Armesto,  en  solicitud  de  abono  do  tiempo. 

9  de  ídem. — Concediendo  licencia  para  Canarias  al  matiuinista 
mayor  del  Nueva  España. 

11  de  ídem. — Dejando  sin  efecto  ol  embarque  dol  maquinista  ma¬ 
yor  do  segunda  clase  D.  Ricardo  Montero  Rogueiro,  en  el  crucero 
Extrejnadnra. 

26.de  ídem. — Desestimando  instancia  de  doña  Dolores  Peñalvor 
Claballoro,  viuda  dol  primor  maquinista  D.  Lutgardo  Ramírez  Palo¬ 
mo,  on  solicitud  de  pensión,  porque  cl  causante  ol  contraer  matri¬ 
monio  on  3  do  Julio  do  189.5,  ó  sea  con  posterioridad  á  la  fecha  on 
quo  ompezaTOii  á  regir  los  efectos  do  la  ley’  de  23  de  .Tubo  do  1831. 
no  tenía  graduación  do  oficial  y  disponiendo  so  le  abonen  pagas  do 
toras  por  una  sola' vez. 

2  de  Junio. — Concediendo  dos  meses  de  Ucencia  para  Curtís  y 
Mondariz,  a!  maquinista  mayor  do  2.“  clase  D.  Ramón  Coros  Otero. 

Idem  de  /í/cm,— Disponiendo  quo  o!  maquinista  jefe  I),  Juan  Arra¬ 
bal,  ceso  on  el  cargo  quo  desempeña  en  el  Estado  .Mayor  dol  Depar¬ 
tamento  de  Ferrol,  posando  á  la  excedencia  forzosa,  siendo  releva¬ 
do  en  dicho  destino  i)or  el  do  igual  clase  D.  líamón  Loira,  fjuo  cesa 
rú  á  su  vez  on  el  cargo  que  ejerce  en  el  Estado  May'or  del  Departa- 
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monto  do  Cartagena;  oncargñndoso  do  este  último  destino  el  maqui¬ 
nista  jefe  D-  José  Navarro,  que  esté  actiialinonto  excedente  forzo¬ 
so  en  Cartagena. 

Disponiendo  que  oí  maquinista  mayor  do  primera 
clase  D.  Juan  Cuenca,  continúo  en  el  destino  de  Vocal  de  la  Comi¬ 
sión  permunonto  de  pruebas  do  mílquinas,  y  ceso  en  el  cargo  de  las 
máquinas  dol  crucero  Kcina  Regente,  de  cuj'O  destino  so  encariñará 
el  mayor  do  l.“  clase  D,  José  Figuoroa.  Que  desembarque  del  Vicen¬ 
te  yáner  Pinzón  el  maquinista  maj'or.do  I."  clase  D. Fulgencio  Ros 
Araujo  por  no  ser  destino  de  su  clase,  y  embarque  en  el  crucero 
Cataluña.  Que  desembarque  del  acorazado  Pclaijo  el  maquinista  ma¬ 
yor  do  2.“  clase  D.  Juan  Carroró  y  embarque  en  el  Yúñez  Pinzón, 
siendo  relevado  en  el  Pclago  por  el  do  igual  categoría  D.  Ricardo 
^lontoro  Roguoiro. 

de  ídem. — Desestimando  instancia  del  aprendiz  maquinista 
José  Guillarza  Linares,  solicitando  tratamiento  de  Don  ¡jor  tener 
nombramiento  de  segundo  maquinista  naval,  toda  vez  que  para 
obtener  esto  nombramiento  no  se  exige  el  título  do  bachiller  en  Ar¬ 
tes  y  que  aún  suponiendo  que  oí  citado  nombramiento  fuese  equi¬ 
valente  al  do  segundo  maquinista  de  la  Armada,  tamixteo  le  corres¬ 
pondería  ])or  oslar  éstos  equiparados  á  segundos  contramaestres 
que  tienen  los  consideraciones  do  sargentos  primeros  y  solo  les  co- 
rresjmndo  olicialmento  el  tratamiento  do  Don  al  obtener  la  cruz  de 
San  Fernando,  sor  hijo  de  oficial  ó  nieto  de  teniente  coronel.  , 
as  de  idem.—Pov  haberse  sobreseído  la  causa  que  se  formó  al  ma¬ 
quinista  mayor  do  l.“  clase  D.  Manuel  Pardo  do  Andrado,  se  dispo¬ 
ne  paso  del  Departamento  do  Cádiz,  para  eventualidades,  al  Dopar-' 
lamento  do  Ferrol.  Ti 

Idem  de  /■Jcín.— Concediendo  dos  meses  de  licencia  de  los  cuatro 
que  solicitó,  al  maquinista  mayor  de  1."  clase  D.  Edmundo  Sanjuán. 

Idem  de  /dem.— Concediendo  volver  al  servicio  activo,  do  la  ex¬ 
cedencia  voluntai'ia,  al  primor  maquinista  D.  Juan  Pantín  Alvaroz. 
á  partir  do  la  revista  del  próximo  mes  do  Septiembre,  por  no  cura-' 
plir  hasta  el  mes  de  Agosto  el  año  en  su  actual  situación  de  excé- 
dcncia  voluntaria.  ’ 

Idem  de  ídem. — Concediendo  al  torcer  maquinista  D.  Pablo  de 
Diego  Lozano,  la  excedencia  voluntaria  i>ara  Guádix  (Granada)  y 
Sun  Fernando,  por  estar  cumplido  do  las  condiciones  de  vapor  y 
embarco.  '  , 

Idem  de  ídem. — Concediendo  volver  al  servicio  activo,  al  torcer 
maquinista  D.  Luciano  Díaz  Otero,  que  se  encuentra'  en  situación 
do  supernumerario.  -  '  . 

dO  de  fV/em.— Desestima  instancia  del  maquinista' jefe  D.  Ramón 
López,  pidiendo  un  año  de  prórroga  en  su  actual  destino  do  auxi¬ 
liar  do  la  Jefatura  do  Estado  Mayor  dol  Dei}artamento  de  Cádiz;  y 
dispone  (pie  en  21  do  Septiembre  próximo,  pase  á  desempeñar  dí-^ 
clio  cargo  el  maquinista  jefe  D.  Juan  Sarriá  y  Herrera.  '  y 


Cuenta  de  ingresos  y  gastos  ocurridas  durante  el  segundo  trimestre  del  año.  actual. 


INGRESOS 


Por  tres  cuotas  de  entrada  de  nuevos  socios. . .  137,50 

Por  ciento  cuarenta  y  cuatro  id.  trimestrales 

de  ídem... . . . . . .  2.754,00 

Por  indemnizaciones  de  perjuicios  ocasionados, 
en  cantidades  f.tcílitadas  como  auxilio  á  va¬ 
rios  socios .  ** 

Por  importe  de  los  cupones  de  2.500  pesetas  no¬ 
minales  de  la  Deuda  perpetua  interior  del 

4  por  100  existentes  en  caja .  « 

Por  ídem  de  los  id.  de  655.500  id.  id.  de  la  , 
id.  id.  interior,  depositadas  en  la  Sucursal 

del  Banco  de  España  en  la  Coruña . .  ^ 

Por  reintegro  á  caja  de  la  diferencia  de  una 

pensión . ” 

Para  indemnizar  lá  impresión  del  Boletín  mi- 

mero  no . . . " 

Por  devoluciones  de  auxilios  facilitados  á  los 


iS’ltHlfl. . 


tS  |inr  ton. 

Fanilo 
«le  vliidfti. 

1*1».  Ct,. 

rts.  Ct«. 

22,50 

JJ 

486,00 

529,21 

.V 

«9,85 

V 

5.244,00 

» 

4, *3 

54,  JO 

ti 

ti 

562,60 

5-797,*9 

533,69 

Suman  los  innrMoa. . .....  3- «3Si74  .  562,60  6.330,^ 


TOT.\Ii  ! 
PU.  Cis.  i 

I50,0t.| 

3.240,00* 

529ia'l 

i 

it),85 

5.244,00 

4.*3 

-  353.56 
9-593. 8  5! 

435-37 

to.029,33 


GASTOS 


Por  ochenta  pensiones  del  segundo  tríniestre 
actual  á  los  padres,  viudas  y  huérfanos  de 

socios  fallecidos . . . 

Ppr  auxilios  facilitados  á  varios  socios,  con  ga¬ 
rantía  de  su  capital  impuesto . . 

Por  consumo  de  alumbrado  eléctrico  en  los 

meses  de  Marzo,  Abril  y  Mayo.,. . . 

Por  gastos  de  Secretaría,  papel  y  sellos. . ..... 

Por  la  impresión  de  400  BOLETINES  núm,  noy 

sus  láminas . . . . . 

Por  la  id.  de  200  papeletas  de  extración  de 

caja . . . . . 

Por  la  id.  de  i.ooo  id,  para  citar  á  reunión . 

Por  la  id.  de  100  cartas  circulares  de  invitación 

.á  ingreso  en  la  Sociedad . . 

Por  gastos  en  el  cobro  de  cupones  de  los  va¬ 
lores  depositados  en  la  Sucursal  del  Banco 

de  España  en  la  Coruña . . . . 

Por  los  derechos  de  custodia  de  los  mismos  co¬ 
rrespondientes  a!  año  último . . 


3.250,00 


5-779.75  5-779, 75 

'  ■  ■  í 


i6,97 

15,90 

93,70 


",85 

64,75 


i6.97; 

*5,90 

93,7o| 

I 

8,00 

4í®Oí 


**.85 

64,75 


Por  encu,idernación  de  seis  libros . 

Por  gastos  de  entierro  de  la  Conserje . 

I  Por  el  segundo  tomo  tlel  Estado  general  de  la 

I  Armada..., . . . 

i  Por  sueldo  del  Conserje,  del  trimestre  .actual.. 

1  Por  alquiler  de  la  Casa-Sociedad,  correspon- 

I  diente  á  id.  id. . . . . . 

j  Por  gratificación  al  cartero  y  vigilante  nocturno. 


Suma. 


BESITMEN 


Diferencia. 
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3.250,00 

53f>.43 

5'779’i75 

9-566,» 

3-'35,74 

562,60 

6.330,88 

10.029,22 

3.250,00 

.536,42 

5-779.75 

9-566,17 

—  114,26 

26,18 
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0 

26,18 

—114,26 
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377,3' 
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€41|mUi1  tjiit*  |»ospc  la  Sociedad  en  el  dia  de  la  íeclia. 


I’tas.  Cis, 


En  nietálti».^ . . . . .  4^3>°5 

;  ^  documentos  justificativos  de  auxilios  facilitados  íl  los  Socios .  35- *57,9' 

Én  títulos  de  la. Deuda  interior ...  i .  2.500,00 

'  .  OcjmllMin  M  la  Snenraat  del  Banca  de  España  en  la  Coruña. 

Éit  «le  Ja  Deuda  interior. . . . . . .  655.500,00 

El  Ferrol,  30  de  Junio  de  1905,  ' 


,  El  Presidente, 


'4;.  4a||^  Xdoveres. 

fe;--,.'"  . 


El  Contador, 

Sladlo  Zarzuela. 
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